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Zaradi vedno večjega števila udeležencev v prometu vsako leto predstavljajo prometne 
nezgode pomemben globalni problem. Analize prometnih nezgod lahko pripomorejo k 
izboljšanju prometne varnosti ter zmanjšanju števila prometnih nezgod v prihodnosti. V  
diplomski nalogi smo na začetku predstavili teoretične osnove nastanka prometnih nezgod 
ter poškodb udeležencev. V nadaljevanju smo s pomočjo spletne aplikacije analizirali 
prometne nezgode v Sloveniji glede na različne kriterije, pri čemer so obravnavani podatki 
pridobljeni iz javno dostopne baze prometnih nezgod. Prav tako smo analizirali, ali 
določeni časovni in prostorski parametri značilno vplivajo na pojavnost prometnih nezgod. 
Pri upoštevanju različnih parametrov smo ugotovili, da ob določenih pogojih prihaja do 
večjega števila prometnih nezgod oziroma huje poškodovanih in smrtno ponesrečenih 
udeležencev. 
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Dušan Pavlović 
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Traffic accidents represent important global problem due to increasing number of 
participants in traffic every year. Analysis of traffic accidents can help to improve road 
safety and reduce the number of traffic accidents in the future. In the diploma thesis, we 
initially presented the theoretical basis for the occurrence of traffic accidents and injuries 
of the participants. Furthermore, using the web application we analyzed traffic accidents in 
Slovenia according to various criteria, whereby the data are derived from a publicly 
accessible database of traffic accidents. We also analyzed whether certain time and spatial 
parameters have a significant impact on the incidence of traffic accidents. Considering 
various parameters, we found that under certain conditions greater number of accidents 
occurs, but also greater number of severely and deadly injured participants. 
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1 Uvod 
1.1 Ozadje problema 
Prometne nezgode predstavljajo velik problem v sodobnem času, saj so pogost vzrok 
umrljivosti ali telesnih poškodb ljudi, povzročajo pa tudi škodo gospodarstvu. Raziskave in 
analize prometnih nezgod so pomembna dejavnost, ki nenehno teži k zmanjšanju števila 
prometnih nezgod, zmanjšanju umrljivosti na cestah ter izboljšanju prometne varnosti. 
 
Bazo podatkov o prometnih nezgodah v Sloveniji od leta 1994 vzdržuje in posodablja 
Policija. V zadnjih nekaj letih je baza podatkov dostopna tudi v obliki spletne aplikacije, ki 
omogoča javen dostop do prikaza podatkov o preteklih dogodkih. S pomočjo 
interaktivnega zemljevida spletna aplikacija podaja geolokacijo ter druge informacije o 
prometnih nezgodah in udeležencih v njih glede na številne kriterije. Spletna aplikacija 
tako pripomore k boljši analizi in iskanju odgovorov na področju prometnih nezgod, hkrati 
pa predstavlja učinkovito orodje za pripravo bodočih rešitev prometne varnosti. 
 
 
1.2 Cilji naloge 
Namen diplomske naloge je analizirati prometne nezgode v Sloveniji s pomočjo spletnega 
programskega orodja ter baze podatkov, ki je javno dostopna in vsebuje podatke o vseh 
preteklih prometnih nezgodah in udeležencih v njih. V začetku naloge bodo predstavljene 
teoretične osnove o prometnih nezgodah in vzroki za njihov nastanek. Opisani bodo tudi 
poškodbeni kriteriji ter poškodbe udeležencev v povezavi z različnimi tipi prometnih 
nezgod. V nadaljevanju naloge bo predstavljena zgradba baze podatkov in spletne 
aplikacije. Opisane bodo nekatere pomanjkljivosti v povezavi s podatki in njihovim 
prikazom. V zaključku diplomske naloge bodo prikazani rezultati in ugotovitve pri analizi 
prometnih nezgod. Analiza upošteva različne časovne in prostorske parametre, kot tudi 
podatke o udeležencih v prometnih nezgodah. Predstavljeni bodo tudi predlogi za 
izboljšanje kakovosti podatkov in njihovega prikaza v  spletni aplikaciji. 
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2 Teoretične osnove in pregled literature 
2.1 Prometne nezgode 
Za nekatere je prometna nezgoda šele večja poškodba vozila, z ranjenimi in mrtvimi 
udeleženci prometa. Za druge je nezgoda že rahel trk vozil, ki je praktično brez posledic. 
Prometno nezgodo lahko torej opredelimo kot nenaden, nepričakovan, nenameren dogodek 
na javni cesti ali drugi prometni površini, v katerem je bilo udeleženo vsaj eno vozilo v 
gibanju in v kateri je nastala materialna škoda in/ali je bila ena ali več oseb poškodovanih 
ali je izgubila življenje [1]. 
 
Prometne nezgode se vsakodnevno dogajajo po svetu, resnost posledic oziroma poškodb 
udeležencev pa se lahko močno razlikuje, od lažjih poškodb do smrtnih izidov. Nezgode se 
običajno zgodijo kot posledica kombinacije več dejavnikov. Svetovna zdravstvena 
organizacija definira prometno nezgodo kot »trčenje ali nezgodo, ki lahko povzroči 
poškodbo, se zgodi na javni cesti in vključuje vsaj eno premikajoče se vozilo« [2].  
 
Kunstler [3] razlaga, da je prometna nezgoda: 
‐ nezgoda, ki se pripeti na javni cesti, ki se uporablja za javni cestni promet (to so 
nekategorizirane ceste z zgrajenim in utrjenim voziščem, ki so dostopne vsem 
udeležencem cestnega prometa, razen nekategoriziranih cest, ki jih uporablja le ozek 
krog uporabnikov in nekategoriziranih cest, ki jih lastniki uporabljajo izključno za svoje 
potrebe in drugim dostop nanje ni dovoljen, ter kolovoznih poti brez zgrajenega 
vozišča); 
‐ nezgoda, v kateri je udeleženo vsaj eno premikajoče se vozilo in 
‐ nezgoda, v kateri je nastala materialna škoda, ali se je kdo telesno poškodoval ali umrl. 
 
Ti trije pogoji so med seboj povezani. Če en pogoj ni izpolnjen, dogodka ne moremo šteti 
za prometno nezgodo. 
 
Prometne nezgode v splošnem delimo na štiri kategorije [4]: 
‐ prometna nezgoda I. kategorije: prometna nezgoda, pri kateri je nastala samo materialna 
škoda; 
‐ prometna nezgoda II. kategorije: prometna nezgoda, pri kateri je najmanj ena oseba 
telesno poškodovana; 
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‐ prometna nezgoda III. kategorije: prometna nezgoda, pri kateri je najmanj ena oseba 
hudo telesno poškodovana; 
‐ prometna nezgoda IV. kategorije: prometna nezgoda, pri kateri je kdo umrl ali je zaradi 
posledic nezgode umrl v 30 dneh po nezgodi. 
 
 
2.2 Vzroki prometnih nezgod 
2.2.1 Človek kot primarni vzrok 
Človeška napaka je v večini primerov primarni krivec za pojavitev prometnih nezgod. V 
delu Zabukovec et al. [1] razlikujejo neposredne in posredne človeške vzroke za nezgodo. 
V prvem primeru gre za tista dejanja ali nedejanja neposredno pred nezgodo, ki povečujejo 
verjetnost trčenja (npr. neustrezno opazovanje, nepozornost), v drugem pa za tista 
voznikova stanja ali pogoje, ki neugodno vplivajo na njegovo zmožnost za varno vožnjo. 
Za volan ljudje nikoli ne sedemo enako sposobni za vožnjo. Včasih smo utrujeni, drugič 
bolni, nerazpoloženi, jezni itd., kar so vse stanja, ki še kako vplivajo na varno vožnjo. 
Nekatera so občasna ali začasna, druga spet stalnejša, odvisno od posameznika in 
njegovega okolja. 
 
Za preventivne akcije in programe, s katerimi bi skušali preprečiti morebitne bodoče 
nezgode, pa nekateri vzroki ne povedo ničesar (npr. nenadoma zavil na levo, nepravilna 
stran in smer vožnje). Odgovori na vprašanje, zakaj je voznik zavil na levo, so lahko med 
seboj tako različni, da ne omogočajo natančnega protiukrepa. Voznik lahko nenadoma 
zavije na levo, ker se mu je pokvarilo vozilo, za trenutek ga lahko obide slabost ali dobi 
srčni napad, na cesti je lahko oljni madež, ki ga zanese v levo, lahko je telefoniral ali se je 
ukvarjal s kakšno drugo napravo, lahko je prehiteval... Žal se le redko poglobljeno razišče 
tehnična brezhibnost vozila, stanje ceste ali zdravstveno stanje voznika, kar bi pojasnilo 
pravi vzrok nezgode [1]. 
 
 
2.2.2 Neprimerna hitrost 
Prevelika hitrost, neprimerna glede na razmere na cesti in v prometu, je še vedno 
najpogostejši vzrok prometnih nezgod. Predvsem zaradi precenjevanja svojega vozniškega 
znanja in neupoštevanja drugih udeležencev v cestnem prometu, pa tudi zaradi tega, ker se 
premalo zavedamo, kako neznatna napaka je potrebna, da se pri (pre)veliki hitrosti 
avtomobil ali motorno kolo spremenita v smrtonosni orožji [3]. 
 
Na odločitev voznika, s kakšno hitrostjo bo vozil, vpliva več dejavnikov. Moderni 
avtomobili so sposobni hitro pospeševati ter dosegati visoke hitrosti v relativno kratkem 
času. Voznik se za vožnjo z neprimerno hitrostjo lahko odloči glede na vrsto ceste, 
lastnosti vozila, gostoto prometa, okolico, osebne lastnosti in podobno. Z naraščanjem 
hitrosti narašča tudi verjetnost nastanka prometne nezgode, še posebno na križiščih ali med 
prehitevanjem, saj vozniki pogosto slabo ocenijo hitrost ter oddaljenost približujočega se 
vozila [2]. 
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2.2.3 Vpliv alkohola 
Alkohol je pomemben dejavnik nastanka prometnih nezgod, še posebno tistih z najhujšimi 
posledicami. Vožnja pod vplivom alkohola povzroča kot osnovni ali glavni vzrok okrog 50 
odstotkov prometnih nezgod s smrtnim izidom. Številka se sicer spreminja od raziskave do 
raziskave, od statistike do statistike, toda običajno je vse prej kot nizka [1]. 
 
Alkohol povzroča številne spremembe, med katerimi so [1]: 
‐ poslabšanje sposobnosti zaznavanja; 
‐ poslabšana prilagodljivost na svetlobne razmere; 
‐ napačno ocenjevanje oddaljenosti in hitrosti med vožnjo; 
‐ podaljšanje reakcijskega časa; 
‐ zožitev zornega kota. 
 
Vendar med vzroki za nastanek prometnih nezgod vloga alkoholiziranosti povzročiteljev ni 
povsem jasna. Podatki o morebitni alkoholiziranosti so znani šele po opravljenih analizah 
krvi in se v spis nezgode zabeležijo kasneje. Poleg tega pa se vpliv alkohola običajno 
ugotavlja kot spremljevalni dejavnik in ne glavni vzrok. Če voznik vozi pod vplivom 
alkohola in zavije na nasprotni vozni pas, je vzrok vožnja po nepravi strani ali smeri 
vožnje, alkoholiziranost pa je spremljevalna okoliščina, saj je težko ugotoviti ali dokazati, 
da je bil prav alkohol razlog za takšno vedenje [1]. 
 
Glede na raziskave starost voznika in izkušnje pri pitju vplivajo na verjetnost nastanka 
prometne nezgode. Ne glede na nivo alkoholiziranosti obstaja pri moških, starih med 16 in 
20 let, okrog trikrat večja verjetnost za udeležbo v prometni nezgodi, ko pri moških, starih 
25 let ali več. Povečanje deleža alkohola v krvi eksponentno vpliva na verjetnost nastanka 
prometne nezgode. Kot primer 0,1g/dl alkohola v krvi voznika tako pomeni že okrog 
petkratno povečanje verjetnosti udeležbe v prometni nezgodi [2]. 
 
 
2.2.4 Utrujenost med vožnjo 
Utrujenost voznikov je prav tako pogost povzročitelj prometnih nezgod. Približno 20 
odstotkov vseh prometnih nezgod po svetu je povezano z utrujenostjo med vožnjo. Vendar 
se na ta problem v javnosti ne opozarja dovolj, zato se večina udeležencev v prometu ne 
zaveda resnosti posledic utrujenosti. Vozniki običajno skušajo v izogib utrujenosti odpirati 
okna med vožnjo ali poslušati glasbo, vendar te metode le redko delujejo. Iz teh razlogov 
utrujenosti med vožnjo pravimo tudi »tihi ubijalec« [5]. 
 
Vozniki so v razvitih državah bolj pogosto podvrženi utrujenosti med vožnjo, predvsem 
zaradi ekonomskih oziroma finančnih razlogov, torej zaradi pravočasnega prihajanja v 
službo in podobno. Tukaj so najbolj prizadeti poklicni vozniki, pri katerih je utrujenost 
pogosta težava. Nastane kot posledica neurejenega ritma spanja, dela v izmenah ter zaradi 
pritiska delodajalcev na povečanje števila delovnih ur [5]. 
 
Spalna apneja je v redkih primerih tudi vzrok za povzročitev prometnih nezgod. To je 
motnja, ki zaradi občasnih zapor dihanja povzroča splošno utrujenost. Nekatere raziskave 
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kažejo na to, da imajo vozniki s spalno apnejo dvakrat do trikrat večjo možnost za 
udeležitev v prometni nezgodi [6]. 
 
 
2.2.5 Uporaba mobilnega telefona 
Uporaba mobilnega telefona med vožnjo lahko negativno vpliva na obnašanje voznika – 
kar zadeva tako fizične sposobnosti kot sposobnost zaznavanja in odločanja. Gledanje v 
telefon med vožnjo prav tako znatno otežuje voznikovo zmožnost ohranjanja smeri na 
cesti. Raziskave na področju odvračanja pozornosti kažejo, da pogovarjanje po mobilnem 
telefonu med vožnjo podaljša reakcijski čas voznika od 0,5 do 1,5 sekunde [2]. 
 
Poleg ohranjanja pravilne smeri na voznem pasu je še posebno prizadeta zmogljivost 
voznika pri ohranjanju varnostne razdalje, ustrezne hitrosti vožnje ter presojanja. V 
grobem je verjetnost za nastanek prometne nezgode tudi do štirikrat večja pri voznikih, ki 
uporabljajo mobilni telefon med vožnjo [2]. 
 
 
2.3 Tipi trkov 
Trke med dvema voziloma lahko razdelimo na več tipov [7]: 
‐ centrični čelni trk, ki nastane pri gibanju enega vozila proti drugemu in trčenju s 
sprednjima deloma; 
‐ ekscentrični čelni trk, ki ravno tako nastane pri trčenju vozil s sprednjima deloma, 
vendar ne po celotni čelni površini, smernica trka pa ne poteka skozi težišče vozil; 
‐ centrični trk od zadaj, ki nastane pri trčenju hitrejšega vozila v zadnji del pred njim 
počasi vozečega vozila; 
‐ ekscentrični trk od zadaj, ki ravno tako nastane pri trčenju hitrejšega vozila v zadnji del 
počasnejšega vozila, smernica trka pa ne poteka skozi težišče vozil; 
‐ bočni čelni trk ali trk pri vzporedni vožnji, ki nastane pri trku vozil z bočnima stranema; 
‐ pravokotni centrični trk, ki nastane pri trčenju vozila v mirujoče vozilo, kjer smernica 
trka poteka skozi težišče obeh vozil, smer gibanja vozila pa se nahaja na smernici trka; 
‐ pravokotni ekscentrični trk, ki nastane pri trčenju vozila v mirujoče vozilo in smernica 
trka ne poteka skozi težišče obeh vozil, medtem ko se smer gibanja nahaja na smernici 
trka. 
 
Potek gibanja vozil po trku je odvisen od smeri vožnje vozil, hitrosti in položaja vozil pred 
trkom. 
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2.3.1 Centrični trk vozil od zadaj 
Na sliki 2.1 sta prikazani vozili, ki vozita po idealizirani poti ob treh različnih trenutkih: t0, 
tK in tE. Ob času t0 se vozili dotakneta, pri čemer je hitrost prvega vozila v1 višja od hitrosti 
drugega vozila v2. Čas tK je takrat, kadar se zaključi faza kompresije, vozili sta v kontaktu 
in se gibljeta z enako hitrostjo v. Čas tE je takrat, kadar se zaključi faza ekspanzije, vozili 
sta v kontaktu, vendar se vsako giblje s svojo hitrostjo, pri čemer je hitrost prvega vozila 
v'1 nižja od hitrosti drugega vozila v'2 [8]. 
 
 
 
Slika 2.1: Centrični trk dveh vozil od zadaj, povzeto po [7] 
 
Ker tukaj upoštevamo samo impulzivno (trčno) silo, se gibalna količina ohranja. Kot je 
prikazano v enačbi (2.1), je gibalna količina vozil pred trkom enaka gibalni količini vozil 
po trku. 
𝒎𝟏 ∙ 𝒗𝟏 + 𝒎𝟐 ∙ 𝒗𝟐 = 𝒎𝟏 ∙ 𝒗𝟏
′ + 𝒎𝟐 ∙ 𝒗𝟐
′   (2.1) 
 
Pri trku dveh teles oziroma vozil ločimo med plastičnim in elastičnim trkom. Če želimo 
ugotoviti hitrost obeh vozil po trku, potem si pomagamo s koeficientom trka, ki ga definira 
Poissonov zakon trka [8]: 
𝜺 =
𝑰𝐄
𝑰𝐊
 
 
(2.2) 
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Poissonov zakon trka je definiran na ravni impulzov. V enačbi (2.2) je 𝐼K impulz faze 
kompresije in 𝐼E impulz faze ekspanzije. Koeficient trka 𝜀 se v realnosti nahaja med dvema 
skrajnostima: ko je 𝜀 = 0, govorimo o popolnoma plastičnem trku in telesi se po trku 
gibljeta skupaj; ko je 𝜀 = 1, govorimo o popolnoma elastičnem trku in zgolj v tem primeru 
se mehanska energija med trkom ohranja [8]. 
 
 
2.3.2 Čelno-bočni trk vozil 
V primerih čelno-bočnih trkov drugo vozilo trči v bok prvega vozila, ki je lahko v 
mirovanju ali se premika z določeno hitrostjo. Do takih tipov trkov prihaja pri križanju 
dveh ali več voznih smeri. Čelno-bočne trke lahko razdelimo glede na mesto kontakta, na 
centrične ali ekscentrične ter glede na to, pod katero smerjo ali kotom vozili trčita. V 
primeru ekscentričnega trka skoraj zagotovo nastane krožno gibanje vozil, medtem ko pri 
centričnem trku, pri katerem prvo vozilo miruje, teoretično ne prihaja do kotnih zasukov 
[7]. 
 
Slika 2.2 prikazuje idealiziran model pravokotnega čelno-bočnega trka dveh vozil. Če 
predpostavimo, da sta končni lokaciji vozil po trku znani, lahko na podlagi zakona o 
ohranitvi gibalne količine ugotovimo hitrosti vozil pred trkom. 
 
 
 
Slika 2.2: Čelno-bočni trk dveh vozil, povzeto po [7] 
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Glede na končno lokacijo vozil in mesto trka je predpostavljena pot s, ki sta jo vozili 
opravili po trku glede na težišče posameznega vozila. Predpostavljeno gibanje vozil je 
pojemajoče, saj je končna hitrost enaka nič. Vozili se po trku gibljeta do končne lokacije z 
začetno hitrostjo ter s pojemkom na opravljeni poti [7]: 
𝒗𝟐𝐩𝐨 = √2 ∙ 𝒂𝟐𝐩𝐨 ∙ 𝒔𝟐𝐩𝐨 
 
(2.3) 
𝒗𝟏𝐩𝐨 = √2 ∙ 𝒂𝟏𝐩𝐨 ∙ 𝒔𝟏𝐩𝐨 
 
(2.4) 
 
V enačbah (2.3) in (2.4) za izračun hitrosti posameznega vozila po trku upoštevamo 
pojemek (pospešek) in opravljeno pot tega vozila po trku. 
 
S pomočjo izreka o ohranitvi gibalne količine in na podlagi predpostavljenega 
pravokotnega plastičnega trka je mogoče določiti hitrost vozil pred trkom. Vsota gibalnih 
količin po trku je enaka gibalnim količinam pred trkom. Ker je trk med voziloma potekal 
pravokotno, se lahko gibalna količina porazdeli med gibalno količino v smeri prvega in 
gibalno količino v smeri drugega vozila pred trkom [7]. 
𝒎𝟏 ∙ 𝒗𝟏𝐩𝐫 = 𝒎𝟏 ∙ 𝒗𝟏𝐩𝐨 ∙ cosα + 𝒎𝟐 ∙ 𝒗𝟐𝐩𝐨 ∙ cosβ  (2.5) 
𝒎𝟐 ∙ 𝒗𝟐𝐩𝐫 = 𝒎𝟏 ∙ 𝒗𝟏𝐩𝐨 ∙ sinα + 𝒎𝟐 ∙ 𝒗𝟐𝐩𝐨 ∙ sinβ  (2.6) 
 
Kot je razvidno na sliki 2.2, predstavlja 𝛼 kot med vektorjem hitrosti prvega vozila pred 
trkom in po njem, 𝛽 pa kot med vektorjem hitrosti drugega vozila pred trkom in po njem. 
 
 
2.4 Poškodbe v prometnih nezgodah 
Na splošno ločimo nekaj vrst telesnih poškodb [9]: 
‐ lahka telesna poškodba; 
‐ huda telesna poškodba; 
‐ posebno huda telesna poškodba. 
 
Človeško telo lahko le do določene meje zdrži fizikalne sile, ki se pojavijo v prometnih 
nezgodah. Poškodbe so v splošnem povezane s kinetično energijo, ki se med trkom prenese 
na človeško telo. Povezava med udarnimi silami, ki se pojavijo med trkom, ter utrpelimi 
poškodbami je znana za nekatere dele telesa ter vrste poškodb – za različne kategorije 
uporabnikov cest ter različne starostne skupine. Biomehanski prag, povezan s starostjo, 
spolom in hitrostjo, je zanesljiv napovedovalec poškodb v prometnih nezgodah. Kot 
primer: udarne sile, ki pri robustnemu 25-letnemu moškemu povzročijo zmerne poškodbe, 
lahko pri slabotni 65-letni ženski povzročijo življenjsko nevarne poškodbe [2]. 
Teoretične osnove in pregled literature 
10 
Na resnost poškodb udeležencev v prometni nezgodi vplivajo številni dejavniki, kot so: 
starost, spol, indeks telesne mase, oslabitev zaradi alkohola ali spanja, mehanizem 
poškodbe, hitrost in velikost vozila, položaj udeleženca v vozilu, uporaba varnostnega pasu 
in podobno [10]. 
 
Hitrost vozila se izkaže kot zelo pomemben dejavnik resnosti poškodb v prometnih 
nezgodah, precej večji kot velikost vozila. Ko pride do trčenja vozila, njegovo oddano 
energijo lahko izračunamo po enačbi (2.7). 
𝑬 =
𝟏
𝟐
∙ 𝒎 ∙ 𝒗𝟐 
 
(2.7) 
 
Iz enačbe lahko ugotovimo, da je soodvisnost med energijo in maso linearna, medtem ko je 
soodvisnost med energijo in hitrostjo eksponentna. To nam pojasnjuje, zakaj hitrost bolj 
vpliva na resnost poškodb v prometni nezgodi, kot masa oziroma velikost vozila [10]. 
 
Številne raziskave potrjujejo, da višja hitrost ob trčenju vozil pomeni večjo verjetnost za 
nastanek resnih ali smrtnih poškodb udeležencev [2]: 
‐ pri osebnih avtomobilih je verjetnost smrtne poškodbe udeleženca pri hitrosti 20 km/h 
praktično ničodstotna, medtem ko se pri hitrosti 100 km/h verjetnost poveča na skoraj 
100 odstotkov; 
‐ pri udeležencih, pripetih na sprednjih sedežih vozila, je verjetnost resne poškodbe trikrat 
večja pri hitrosti 48 km/h oziroma štirikrat večja pri hitrosti 64 km/h, v primerjavi z 
verjetnostjo pri hitrosti 32 km/h; 
‐ v primeru trčenja pri hitrosti 80 km/h je verjetnost smrtne poškodbe okrog 20-krat večja 
kot pri trku s hitrostjo 32 km/h; 
‐ previsoka oziroma neprimerna hitrost povzroča okrog 30 odstotkov prometnih nezgod s 
smrtnim izidom v razvitih državah. 
 
Otroci in mladostniki, ki so udeleženi v prometnih nezgodah, imajo lahko znatne in 
dolgotrajne psihosocialne posledice. Prometne nezgode lahko vodijo med drugim k razvoju 
posttravmatske stresne motnje, specifičnih fobij ter motenj razpoloženja. Prav tako lahko 
negativno vplivajo na zdravstveno povezano kakovost življenja udeleženca [11]. 
 
 
2.4.1 Kriteriji poškodb 
2.4.1.1 Skrajšana lestvica poškodb - AIS 
Od nekdaj je globalna težava natančno definirati resnost poškodb v prometnih nezgodah. 
Skrajšana lestvica poškodb (angl. Abbreviated Injury Scale – AIS) je nekako najbolj 
priznana in uporabljena za namen določevanja resnosti poškodb [12]. To je globalna 
lestvica, s pomočjo katere se z oznakami 1 do 6 ocenjuje resnost telesnih poškodb. Višja 
ocena pomeni resnejšo poškodbo [13]: 
‐ AIS 1 – lažja poškodba; 
‐ AIS 2 – zmerna poškodba; 
‐ AIS 3 – resna poškodba; 
‐ AIS 4 – huda poškodba; 
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‐ AIS 5 – kritična poškodba; 
‐ AIS 6 – maksimalna poškodba. 
 
Poleg tega se tudi ocenjuje, na katerih delih telesa je prišlo do poškodb in kakšna je 
njihova narava. Prav tako se ocenjuje, ali poškodba ogroža življenje, ali lahko privede do 
invalidnosti ter kako dolgo bo okrevanje [13]. 
 
Vendar še vedno ni natančno definirano, katera AIS oznaka naj bo uporabljena v zakonih o 
varnosti cestnega prometa kot kazalnik resne poškodbe. V Evropi je običajno za prometne 
nezgode z resnimi poškodbami uveljavljena oznaka AIS 3+. Na Nizozemskem medtem že 
oznaka AIS 2+ pomeni resno poškodbo v prometni nezgodi [12]. 
 
 
2.4.1.2 Kriterij poškodb glave 
Eden bolj priljubljenih načinov merjenja odpornosti glave na poškodbe pri mehanskih 
udarcih je kriterij poškodb glave (angl. Head Injury Criterion – HIC). Ta kriterij se med 
drugim uporablja za analizo ter preprečevanje resnih poškodb v prometnih nezgodah, 
predvsem v primeru čelnega trčenja. HIC velja kot merilo pri snovanju notranjosti vozila 
(armaturne plošče, volana, sedeža itd.), saj je cilj v primeru čelnega trčenja doseči čim 
manjšo vrednost HIC [14].  
 
Enačba (2.8) predstavlja analitičen izračun vrednosti HIC. Meritev se opravlja na testu 
čelnega trka vozila, kjer se pospešek a meri s pomočjo pospeškomera, ki je nameščen v 
težišču glave lutke [14]. 
𝐻𝐼𝐶 = 𝑚𝑎𝑥 {[
1
𝑡2 − 𝑡1
∫ 𝑎(𝑡)𝑑𝑡
𝑡2
𝑡1
]
2,5
(𝑡2 − 𝑡1)} 
 
(2.8) 
 
Pri vrednosti HIC 1000 tako obstaja 18% verjetnost za nastanek hude poškodbe glave (AIS 
4), 55% verjetnost za nastanek resne poškodbe (AIS 3) ter 90% verjetnost za nastanek 
zmerne poškodbe (AIS 2) [15]. Glede na predpise o zračnih blazinah v ZDA je največja 
dovoljena vrednost HIC 700 za posamezno vozilo. Ocenjeno je, da pri takšni vrednosti 
HIC obstaja 5% možnost za nastanek resne poškodbe glave v prometni nezgodi [16]. 
 
 
2.4.1.3 Kriterij poškodb vratu 
Kriteriji poškodb vratu se predvsem nanašajo na nihajno poškodbo vratu (angl. whiplash). 
Cilj teh kriterijev je predvideti poškodbe vratu, ki nastanejo kot posledica trčenja vozila od 
zadaj, ter oceniti učinkovitost varnostnih sistemov pri zmanjševanju tveganja poškodb v 
prometni nezgodi. Obstaja več kriterijev, ki upoštevajo različne obremenitve ali premike 
vratu. Kriterij NIC (angl. Neck Injury Criterion) temelji na relativnem pospešku glave in 
vratne hrbtenice, medtem ko sta kriterija Nij (angl. Normalized Neck Injury Criterion) in 
Nkm (angl. Neck Protection Criterion) funkciji dinamičnih obremenitev. Kriterija, ki 
analizirata premike glave in posameznih vratnih vretenc ob trku, sta kriterija NDC (angl. 
Neck Displacement Criterion) in IV-NIC (angl. Intervertebral Neck Injury Criterion) [17]. 
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Izmed naštetih kriterijev je NIC najbolj priljubljen za analizo vratnih poškodb pri trkih od 
zadaj. S pomočjo enačbe (2.9) lahko njegovo vrednost analitično izračunamo [18]. 
𝑁𝐼𝐶 = 𝑎rel ∙ 0,2 + 𝑣rel
2   (2.9) 
 
Pri izračunu vrednosti NIC se upoštevata relativna hitrost in pospešek med spodnjim in 
zgornjim delom vratne hrbtenice. Konstanta 0,2 predstavlja okvirno dolžino vratu v metrih. 
Po približno 100 milisekundah je dosežena maksimalna vrednost NIC, kar predstavlja 
pomemben dejavnik tveganja poškodb vratu [18]. 
 
 
2.4.1.4 Kriterij poškodb prsnega koša 
Več kriterijev poškodb prsnega koša je bilo v preteklosti razvitih za namen napovedi 
tveganja poškodb ter oceno učinkovitosti varnostnih sistemov za preprečevanje poškodb, 
kot sta varnosti pas in zračna blazina. Ti kriteriji večinoma upoštevajo deformacijo prsnega 
koša pri delovanju sil na to področje telesa zaradi zategovanja varnostnega pasu ob trčenju 
vozil, najpogosteje v primerih čelnih trkov. Sile na prsni koš zaradi delovanja varnostega 
pasu dosegajo velikosti okrog 6000 N, medtem ko so velikosti sil pri kombinaciji 
varnostenga pasu in zračne blazine okrog 4000 N [19]. 
 
Slika 2.3 prikazuje kriterij enakovredne deformacije (angl. Equivalent deflection criterion), 
ki predvideva tveganje za nastanek resne poškodbe (AIS 3+) prsnega koša v odvisnosti od 
deformacije prsnega koša v milimetrih. Krivulja s polno črto predstavlja potek odvisnosti 
na podlagi opravljenih testnih trkov z uporabo standardne lutke Hybrid III. Krivulja s 
črtkano črto je medtem določena na podlagi teoretične študije [19]. 
 
 
 
Slika 2.3: Tveganje resne poškodbe v odvisnosti od deformacije prsnega koša, povzeto po 
[19] 
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Kriterij deformacije prsnice (angl. Sternal deflection criterion) je kriterij, ki podaja dve 
različni toleranci glede na to, ali je obremenitev lokalna ali razporejena. Kriterij 
enakovredne deformacije medtem upošteva različne prispevke k tveganju poškodbe ter 
poda le eno toleranco, ne glede na različnost varnostnih sistemov [19]. 
 
 
2.4.2 Poškodbe pešcev 
Najbolj prizadeta skupina udeležencev v prometnih nezgodah so pešci, ki predstavljajo 
okrog 30 odstotkov vseh žrtev. Ker so praktično na cesti najmanj zaščiteni, so poškodbe po 
trku z vozilom običajno zelo hude [20]. 
 
Resnost poškodb ter verjetnost preživetja pešca v prometni nezgodi je v veliki meri 
odvisna od več dejavnikov, kot so tip vozila, hitrost vozila ter starost pešca. Hitrost vozila 
vpliva na posledice trka med vozilom in pešcem, ter med pešcem in tlemi. Prav tako hitrost 
predstavlja najbolj neposredno spremenljivko pri analizi sil, ki nastanejo med trkom. Več 
raziskav kaže, da hitrost najbolj vpliva na verjetnost resnih poškodb ter smrtnih izidov. 
Čeprav se številke razlikujejo med raziskavami, vse kažejo na hitro povečanje verjetnosti 
smrtnih izidov z naraščanjem hitrosti. Pri nižjih hitrostih povišanje hitrosti vozila za 10 
km/h tako pomeni že dvakratno povečanje tveganja smrtnega izida [21]. 
 
Trčenja med vozilom in pešcem se večinoma dogajajo v naseljenih območjih, kjer hitrost 
vozila redko presega 50 km/h. V delu Kröyerja et al. [21] je z raziskavo prikazano, v 
kolikšni meri različni dejavniki vplivajo na resnost poškodb pešcev, udeleženih v 
prometnih nezgodah. V preglednici 2.1 je na podlagi pridobljenih podatkov predstavljena 
povezava med resnostjo poškodb pešca in njegovo starostjo ter hitrostjo vozila. 
 
Preglednica 2.1: Resnost poškodb pešca glede na povprečno hitrost vozila ter starost pešca [21] 
Resnost poškodb 
Povprečna 
hitrost vozila 
Standardni 
odklon 
Povprečna 
starost pešca 
Standardni 
odklon 
Lažje poškodbe 36,6 km/h 11,7 km/h 41,4 let 26,5 let 
Resne poškodbe 40,5 km/h 12,6 km/h 55,5 let 30,2 let 
Smrtne poškodbe 48,9 km/h 15,8 km/h 65,2 let 24,7 let 
 
 
V delu Teffta [22] so analizirane poškodbe 315 pešcev, udeleženih v čelnem trčenju z 
vozilom. Preglednica 2.2 prikazuje povezavo med hitrostjo vozila ter verjetnostjo za 
nastanek resne ali smrtne poškodbe pešca po trku. Hitrosti v tabeli so prilagojene tako, da v 
čim večji meri upoštevajo starost, višino in težo pešca ter tip udeleženega vozila. 
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Preglednica 2.2: Predvidene hitrosti vozila za določeno verjetnost nastanka resne poškodbe ali 
smrti pešca [22] 
Verjetnost [%] 
Resna poškodba Smrt 
Hitrost vozila [km/h] 
N = 315 
10 27,5 38,8 
25 40,1 52,3 
50 53,1 65,3 
75 65,7 77,2 
90 77,4 87,9 
 
 
2.4.3 Poškodbe udeležencev glede na tip prometne nezgode 
V splošnem poznamo več tipov prometnih nezgod: čelno trčenje, bočno trčenje, trčenje od 
zadaj, prevrnitev vozila, trčenje v objekt, povozitev pešca ali živali itd. Telesne poškodbe, 
ki jih udeleženci utrpijo v nezgodi, so odvisne predvsem od tipa prometne nezgode. 
 
Škoda na vozilu ima za posledico pogosto tudi škodo na zdravju udeležencev. Tipične 
poškodbe v prometnih nezgodah štirikolesnih motornih vozil so med drugim različne 
poškodbe glave, kot posledica udarca ob sprednji del notranjosti vozila. Pojavljajo se tudi 
poškodbe prsnega koša zaradi udarca ob volan, ter poškodbe nog zaradi udarca ob 
armaturno ploščo. V primeru prometnih nezgod motociklov so najbolj pogoste poškodbe 
ramenskega pasu ter ostale poškodbe kot posledica padca [20]. 
 
Poškodbe so običajno najhujše takrat, ko udeleženca med trkom izvrže iz vozila. Ravno 
tako se pogosto zgodijo hude poškodbe v primeru prevračanja vozila ter v primeru bočnega 
trčenja. V splošnem se resnost poškodb udeležencev povečuje v primerih po sledečem 
zaporedju: trčenje od zadaj, čelno trčenje, prevračanje vozila ter izvrženje udeleženca iz 
vozila. Poškodbe udeležencev so lahko v primerih izvrženja iz vozila do petkrat bolj resne 
v primerjavi s poškodbami pri trčenju od zadaj [10]. 
 
Trčenje vozila od zadaj je povezano s pospeškom vozila, ki potisne hrbet in glavo 
udeleženca ob sedež. Tukaj je predvsem poudarek na trčenjih pri nižjih hitrostih, v teh 
primerih se namreč najpogosteje pojavi nihajna poškodba vratu (angl. whiplash). Z vidika 
biomehanike je mehanizem nihajne poškodbe vratu dokaj zapleten, zato je tudi predmet 
številnih raziskav in analiz. Po trku vozil pride do sunkovitega premika zgornjega dela 
telesa nazaj-naprej, kar povzroči prenos dinamične obremenitve na trup in glavo 
udeleženca [23]. Vendar so posledice te poškodbe pogosto izven meja objektivnih 
ugotovitev. Pojavijo se lahko glavobol, bolečine v vratu in ramenih ter omejenost gibanja, 
nastanejo pa lahko tudi drugi klinični in psihosocialni simptomi [24]. 
 
V primeru čelnega trčenja se medtem pojavi pojemek vozila. Udeleženci najpogosteje 
utrpijo poškodbe spodnjih delov telesa, torej kolena, stegna in kolka. Poškodbe nastanejo 
kot posledica udarca ob spodnji del armaturne plošče ali volana. Po trku se sila prenese 
skozi stegnenico v kolčni sklep, kar lahko vodi k zlomu prej omenjenih delov telesa [25]. 
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Čelno trčenje je najbolj pogost tip prometne nezgode, zaradi česar je največ varnostnih 
ukrepov usmerjenih vanj [26]. Sprednji del vozila in nosilci vetrobranskega stekla lahko 
znatno pripomorejo k ublažitvi udarca pri čelnem trčenju. Prav tako kombinacija 
varnostnega pasu in zračnih blazin zmanjšuje resnost poškodb ter smrtnost udeležencev v 
prometnih nezgodah. V nasprotju s tem lahko zračne blazine povzročijo manjše poškodbe 
na obrazu ali poškodbe oči, še posebno v primerih neuporabe varnostnega pasu [10]. Tudi 
varnosti pas lahko povzroči dodatne poškodbe, saj zaradi pospešenega gibanja telesa naprej 
ustvarja močan pritisk na prsni koš in trebuh udeleženca. Zaradi prenosa sil in ustvarjanja 
dodatnega pritiska tako pride do poškodb notranjih organov [25]. 
 
Bočno trčenje je drugi najpogostejši tip prometne nezgode. Možnost poškodb je v 
primerjavi s čelnim trčenjem večja, saj je v vozilu na voljo manj prostora za varnostne 
komponente [26]. Udeleženci, ki se v vozilu nahajajo bližje trku, utrpijo več kot 70 
odstotkov vseh poškodb pri tej vrsti prometne nezgode. Prav tako je možnost resne ali 
usodne poškodbe dvakrat večja pri udeležencih, ki se nahajajo bližje mestu trčenja vozila 
[27]. 
 
V primeru prevračanja vozila lahko udeleženec utrpi številne telesne poškodbe, 
najpogosteje poškodbe glave ali hrbtenice. Vdor strehe vozila igra pomembno vlogo pri 
nastanku poškodb, saj v tem primeru pride do vertikalnega kontakta z glavo. Mehanizem 
poškodbe hrbtenice deluje na podlagi vertikalnega stiska telesa po udarcu glave ob streho 
vozila ali zaradi vztrajnostne sile, ko se glava po trku ustavi relativno na telo [28]. 
 
Če je udeleženec v prometni nezgodi po trku izvržen iz vozila, potem resnost njegovih 
poškodb naglo narašča, saj lahko udeleženec pri visoki hitrosti prileti na trda tla, lahko ga  
celo povozi isto ali drugo vozilo [10]. 
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3 Metodologija raziskave 
3.1 Baza prometnih nezgod in spletna aplikacija 
Baza prometnih nezgod (BPN) je del spletne aplikacije [29], ki je namenjena 
pregledovanju podatkov o prometnih nezgodah na področju Republike Slovenije v obdobju 
od leta 1994 do zadnje posodobitve baze podatkov.  
 
Spletna aplikacija je bila razvita na Katedri za modeliranje v tehniki in medicini na 
Fakulteti za strojništvo Univerze v Ljubljani. 
 
Strežniški del spletne aplikacije je nameščen na Javni agenciji Republike Slovenije za 
varnost prometa (AVP) in skrbi za hranjenje podatkov ter njihovo strežbo uporabnikom v 
zahtevani obliki. Uporabniki lahko do podatkov dostopajo s standardnim spletnim 
brskalnikom novejše generacije [29]. 
 
Izgled spletne aplikacije je prikazan na sliki 3.2. Uporabnikom je prek uporabniškega 
vmesnika na voljo prikaz na zemljevidu in obrazec za vnos kriterijev za poljubno omejitev 
prikaza. Zemljevid omogoča nastavitev prikaza tako, da so prikazane različne podlage in 
različni podatkovni sloji. Podlage vključujejo pregledne in topografske karte ter 
ortofotogarfski posnetek, podatkovni sloji pa različne vrste cest, železnice, vode, meje 
občin in regij, obrise stavb, imena topografskih značilnosti ter podatke o prometnih 
nezgodah [29]. 
 
 
3.1.1 Uporabljeni podatki 
Podatki o prometnih nezgodah so pridobljeni iz baze podatkov, ki jo ureja Policija [30]. 
Potrebno je poudariti, da so na zemljevidu prikazane samo tiste nezgode, ki imajo v 
podatkovni bazi pravilno določeno geolokacijo (geografske koordinate, objekt s hišno 
številko ali stacionažo državne ceste). Ostale nezgode so iz prikaza izpuščene, zato se 
lahko tudi njihovo skupno število razlikuje od uradnih podatkov Policije. 
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Od Geodetske uprave Republike Slovenije so pridobljene različne podlage (karte in 
ortofotografski posnetek) ter podatkovni sloji z vodami, mejami občin, mejami regij, 
gospodarsko javno infrastrukturo, katastrom stavb in topografskimi imeni. Vključeni 
podatki o državnih cestah so pridobljeni od Direkcije Republike Slovenije za infrastrukturo 
[29]. 
 
 
 
Slika 3.1: Prikaz cest, železnic, stavb, voda in mej občin na zemljevidu [35] 
 
 
3.1.2 Uporaba programske opreme 
Za uspešno uporabo programske opreme je potrebno imeti nameščen spletni brskalnik 
zadnje generacije z vključeno podporo za JavaScript. Za normalno delovanje aplikacije je 
priporočljiva hitra omrežna povezava do strežnika AVP [29]. 
 
 
3.1.2.1 Prikaz na zemljevidu 
Zemljevid je interaktiven, njegov prikaz lahko spreminjamo s pomočjo gumbov ob strani 
ali s pomočjo miške. Privzeta podlaga na zemljevidu je karta, ki se prilagaja trenutno 
izbranemu merilu prikaza. Od merila 1:1M do merila 1:25000 je prikazana pregledna karta 
v treh različicah glede na merilo, od merila 1:25000 navzgor pa je prikazana topografska 
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karta. Namesto prikaza karte je mogoč tudi prikaz ortofotografskega posnetka z ločljivostjo 
25 cm/točko. Izgled ortografskega posnetka prikazuje slika 3.3. Za večjo preglednost 
podatkovnih slojev je možen tudi popoln izklop prikazovanja podlage [29]. 
 
 
 
Slika 3.2: Izgled spletne aplikacije [29] 
 
Podlago na zemljevidu lahko uporabnik izbere s klikom na ustrezno polje v izvlečenem 
meniju. Hkrati je lahko izbran samo prikaz ene podlage. 
 
Poleg podlage je na zemljevidu mogoče prikazati poljubno kombinacijo naslednjih 
podatkovnih slojev [29]: 
‐ hidrografija (stoječe in tekoče vode); 
‐ GJI ceste (ceste iz registra gospodarske javne infrastrukture z označenimi imeni 
odsekov cest); 
‐ državne ceste (državne ceste in avtoceste z izpisanimi številskimi oznakami odsekov 
cest); 
‐ železnice (železniške proge); 
‐ stavbe (grafični podatki o stavbah s hišnimi številkami iz katastra stavb); 
‐ imena (imena topografskih značilnosti); 
‐ občine (meje občin); 
‐ regije (meje statističnih regij); 
‐ nesreče (mesta dogodkov iz baze prometnih nezgod z označeno klasifikacijo zadnjega 
dogodka). 
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Slika 3.3: Ortofotografski posnetek [36] 
 
 
3.1.2.2 Prikaz informacij o značilnostih na zemljevidu 
Prometne nezgode so na zemljevidu prikazane z različno obarvanima simboloma v 
odvisnosti od načina podajanja lokacije. Rumeno obarvan simbol predstavlja nezgodo z 
lokacijo izven vozišča na objektu s hišno številko (takšna lokacija utegne biti oddaljena od 
dejanskega mesta nezgode). Zeleno obarvan simbol medtem predstavlja prometno 
nezgodo, katere lokacija ni pripisana objektu s hišno številko. To lahko pomeni, da je 
pridobljena iz stacionaže (državne ceste) ali z drugimi načini geolociranja [29]. 
 
Informacije o posamezni prikazani nezgodi na zemljevidu lahko prikažemo s klikom nanjo. 
Prikaz informacij ni odvisen od trenutno prikazanih podatkovnih slojev. Kot prikazuje 
slika 3.4, informacije iz baze podatkov so prikazane v oblačku na zemljevidu glede na vir 
podatkov [29]: 
‐ prometne nezgode; 
‐ statistične regije (podatki o statistični regiji, v katero spada območje); 
‐ občine (podatki o občini, v katero spada območje); 
‐ državne ceste; 
‐ metraže državnih cest (podatki o metražah (stacionažah) državnih cest na območju); 
‐ povprečni letni dnevni promet – PLDP; 
‐ GJI ceste (podatki o cestah gospodarske javne infrastrukture – občinske in ostale ceste). 
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Slika 3.4: Oblaček z informacijami o prometni nezgodi [37] 
 
 
3.1.2.3 Izbira kriterijev 
Obseg podatkov o prometnih nezgodah na zemljevidu lahko omejimo z izbiro določenih 
kriterijev. Kriterije lahko nastavljamo v obrazcu v glavnem oknu ob zemljevidu. Kot 
prikazuje slika 3.5, ob vsaki spremembi kriterijev se nam pod zemljevidom izpiše število 
prometnih nezgod, ki ustrezajo trenutno izbranim kriterijem [29]. 
 
 
 
Slika 3.5: Število dogodkov na zemljevidu, ki ustreza izbranim kriterijem [29] 
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Prikaz prometnih nezgod v spletni aplikaciji lahko omejimo glede na sledeče časovne in 
prostorske parametre [29]: 
‐ datum (začetek in konec obdobja, v katerem so se zgodile prometne nezgode); 
‐ statistična regija; 
‐ občina; 
‐ mesec; 
‐ dan v tednu; 
‐ dan/noč (obdobje dneva); 
‐ urni interval; 
‐ vreme; 
‐ površje; 
‐ vozišče; 
‐ promet (stanje prometa). 
 
Slika 3.6 prikazuje primer prikaza prometnih nezgod v spletni aplikaciji z nastavitvijo 
prostorskih parametrov, kjer smo omejili prikaz dogodkov na zemljevidu na področje ene 
regije (Savinjske regije). 
 
 
 
Slika 3.6: Primer prikaza dogodkov z izbiro prostorskih parametrov [38] 
 
Prikaz lahko omejimo tudi glede na parametre tipologije prometnih nezgod [29]: 
‐ klasifikacija (posledice prometnih nezgod); 
‐ vzrok; 
‐ tip. 
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Ravno tako lahko prikaz na zemljevidu omejimo glede na parametre ceste [29]: 
‐ vrsta ceste; 
‐ naselje; 
‐ kraj (mikrolokacija); 
‐ oznaka ceste; 
‐ oznaka odseka; 
‐ stacionaža (interval stacionaže); 
‐ število udeležencev. 
 
Slika 3.7 prikazuje primer prikaza prometnih nezgod z nastavitvijo parametrov ceste. 
Tukaj smo omejili prikaz dogodkov na zemljevidu le glede na določeno vrsto ceste (glavne 
ceste I. reda). 
 
 
 
Slika 3.7: Primer prikaza dogodkov z izbiro parametrov ceste [39] 
 
Omejitev prikaza na zemljevidu tudi glede na lastnosti udeležencev v nezgodah [29]: 
‐ vrsta udeleženca; 
‐ povzročitelj; 
‐ starostna skupina; 
‐ alkoholiziranost. 
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3.2 Kakovost podatkov v bazi in tipični problemi 
3.2.1 Natančnost lokacij prometnih nezgod 
Lokacije prometnih nezgod, ki so se zgodile na lokalnih cestah oziroma na cestah 
gospodarske javne infrastrukture (GJI), so v bazi prometnih nezgod pripisane k 
najbližjemu objektu s hišno številko. Slika 3.8 prikazuje enega izmed številnih primerov na 
zemljevidu, kjer je k določeni hišni številki pripisano več prometnih nezgod. Te nezgode 
se lahko zgodijo v naselju blizu hišne številke ali na lokalni cesti izven naselja, kjer ni 
stavb z obstoječimi hišnimi številkami. 
 
 
 
Slika 3.8: Pripis lokacij prometnih nezgod k najbližji hišni številki [40] 
 
Slika 3.9 prikazuje izpis informacij na zemljevidu po kliku na označeno lokacijo. V 
oblačku se nam prikažejo podrobnosti o vseh prometnih nezgodah, katerih lokacije so 
pripisane k določeni hišni številki. 
 
V teh primerih ne moremo določiti natančne lokacije prometne nezgode, lahko jo le 
predvidimo na osnovi najbližje hišne številke, h kateri je dodeljena lokacija nezgode. 
Objekti s hišnimi številkami se večinoma nahajajo izven vozišča, kar dodatno poveča 
nenatančnost lokacij prometnih nezgod v okolici. Ta problem v bazi podatkov velja 
praktično za vse prometne nezgode, ki se zgodijo na lokalnih cestah v naseljih ali med 
naselji, oziroma za vse nezgode,  ki se ne zgodijo na državih cestah. 
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Slika 3.9: Prikaz informacij o prometnih nezgodah, pripisanih k najbližji hišni številki [40] 
 
Lokacije prometnih nezgod, ki se zgodijo na državnih cestah, so medtem bolj natančno 
določene. Slika 3.10 predstavlja primer označevanja prometnih nezgod na zemljevidu, ki 
so se zgodile na državni cesti. Lokacije teh prometnih nezgod so določene s pomočjo 
stacionaže ter oznake odseka ceste. V redkih primerih so lokacije določene tudi z drugimi 
načini geolociranja (GPS sprejemnik). 
 
 
 
Slika 3.10: Prikaz lokacij prometnih nezgod na avtocesti [41] 
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3.2.2 Podatki o udeležencih 
V bazi podatkov o prometnih nezgodah lahko zasledimo več kot 100 dogodkov, kjer je 
zabeležena starost enega izmed udeležencev 0 let, čeprav gre večinoma za voznike osebnih 
in tovornih vozil ter motornih koles. Primer zapisa takšne prometne nezgode je prikazan na 
sliki 3.11, kjer je navedena starost voznice osebnega avtomobila 0 let. 
 
 
 
Slika 3.11: Napačno zapisana starost udeleženca v prometni nezgodi [42] 
 
V takšnih primerih je možnih več razlogov za napačno vnešeno starost udeležencev v bazi 
podatkov. Lahko gre za nenamerno napako odgovorne osebe pri vnosu podatkov o 
prometni nezgodi ali načrtno vnašanje takšne starosti zaradi pomanjkanja podatka o 
dejanski starosti udeleženca. Vendar je zaradi takšnih primerov potrebno upoštevati 
odstopanje pri analizi števila udeležencev določenih starostnih skupin v prometnih 
nezgodah, še posebno udeležencev, ki spadajo v starostno skupino med 0 in 7 let. 
 
V bazi podatkov je prav tako vnešenih 23 prometnih nezgod, kjer sta dva pešca edina 
udeleženca. Tipi teh prometnih nezgod so povozitev pešca, bočno trčenje, čelno trčenje, 
oplazenje in podobno. Slika 3.12 nam prikazuje primer zapisa ene izmed takšnih prometnih 
nezgod, pri čemer nobeden izmed pešcev ni označen kot povzročitelj. 
 
 
 
Slika 3.12: Pešca kot edina udeleženca v prometni nezgodi [43] 
 
V zapisih teh prometnih nezgod najverjetneje niso zabeleženi vsi udeleženci. Če je tip 
nezgode povozitev pešca, potem lahko zagotovo trdimo, da je poleg dveh pešcev v 
prometni nezgodi udeležena še vsaj ena oseba kot voznik vozila. Razlog za pomanjkljive 
podatke o udeležencih je lahko tudi pobeg enega izmed udeležencev s kraja prometne 
nezgode. 
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3.3 Statistična analiza 
V nadaljevanju naloge bomo opravili statistične analize podatkov o prometnih nezgodah v 
Sloveniji ter poiskali odgovore na nekatera relevantna vprašanja, ki se lahko pojavljajo v 
povezavi s prometnimi nezgodami. To bomo storili s pomočjo spletne aplikacije, ki nam 
omogoča hiter pregled števila prometnih nezgod v bazi podatkov glede na poljubno izbrane 
kriterije. To pomeni, da lahko analiziramo prometne nezgode v Sloveniji glede na regije in 
občine, vrsto ceste, časovne intervale, resnost poškodb udeležencev in podobno. 
 
Statistična analiza obsega večinoma enostavno (enodimenzionalno) obravnavanje 
podatkov o prometnih nezgodah, ki so na voljo v časovnem intervalu od leta 1994 do 2017 
oziroma do zadnje posodobitve podatkov, ki poteka večkrat na leto. Za analizo in prikaz 
rezultatov uporabimo metodo tabelaričnega in grafičnega prikaza ter opisne statistike, ki 
vključuje preglednice, grafikone in histograme. 
 
V sklopu analize podatkov želimo tudi ugotoviti, kako na pojavnost prometnih nezgod 
značilno vplivajo določeni časovni in krajevni parametri. Za preverbo teh domnev bomo 
uporabili stopnjo značilnosti ali p-vrednost, s pomočjo katere bomo ugotovili, ali pri 
vplivu določenih parametrov statistično značilne razlike res obstajajo. 
 
 
 
Slika 3.13: Normalna porazdelitev s povprečjem μ in standardnim odklonom σ [31] 
 
Normalna porazdelitev podatkov je pomemben del statistične značilnosti. Kot je razvidno 
na sliki 3.13, povprečje μ predstavlja sredino oziroma center podatkov, standardni odklon σ 
pa razpršenost podatkov. S pomočjo slike lahko tudi ugotovimo, da je 95% podatkov 
znotraj ± 2 standardna odklona od povprečja. Standardni odklon izračunamo z enačbo 
(3.1), povprečje pa z enačbo (3.2). 
𝜎 = √
∑ (𝑋𝑖 − 𝜇)2
𝑁
𝑖=1
𝑁
 
 
(3.1) 
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𝜇 =
1
𝑁
∑ 𝑋𝑖
𝑁
𝑖=1
 
 
(3.2) 
 
Namesto uporabe standardnih odklonov za opis odstopanja neke vrednosti od povprečja 
uporabimo raje Z-vrednost, ki nam v bistvu le pove, za koliko standardnih odklonov 
vrednost odstopa od povprečja. Z-vrednost izračunamo s pomočjo enačbe (3.3), pri čemer 
X predstavlja konkretno vrednost, ki nas zanima [31]. 
𝑍 =
𝑋 − 𝜇
𝜎
 
 
(3.3) 
 
Večja Z-vrednost pomeni večjo verjetnost, da je rezultat res smiseln in ni le posledica 
naključja. Za količinsko opredelitev smiselnosti rezultata uporabimo še koncept p-
vrednosti, ki jo dobimo na podlagi Z-vrednosti s pomočjo tabel ali programskih orodij. P-
vrednost nam pove, kakšna je verjetnost, da rezultat ni smiseln in je nastal le po naključju 
(npr. p-vrednost 0,02 pomeni 2% verjetnost, da je rezultat nastal le po naključju). Torej 
manjša p-vrednost pomeni večjo verjetnost, da je rezultat smiseln. 
 
Pred izračunom Z-vrednosti najprej določimo stopnjo značilnosti (vnaprej določena p-
vrednost), ki običajno znaša 0,05 oziroma 5%. Če je dobljena p-vrednost manjša ali enaka 
stopnji značilnosti, potem lahko z vsaj 95% gotovostjo trdimo, da je rezultat statistično 
značilen. 
 
 
3.3.1 Krajevna porazdelitev prometnih nezgod 
Prikazali bomo porazdelitev prometnih nezgod po statističnih regijah in mestnih občinah v 
Sloveniji glede na število prebivalcev v posamezni regiji oziroma občini. Razmerje bomo 
dobili s pomočjo enačbe (3.4), kjer število prometnih nezgod v posamezni regiji delimo s 
številom prebivalcev te regije. Namreč število prometnih nezgod v posamezni regiji je 
predvsem odvisno od števila prebivalcev, ki so najpogostejši udeleženci v prometu na tem 
področju. Podatke o številu prebivalcev pridobimo od Statističnega urada Republike 
Slovenije [32]. Tako lahko na podlagi dosedanjih dogodkov ocenimo, katera regija ali 
občina je najbolj nevarna z vidika prometnih nezgod, oziroma kje obstaja največja možnost 
za njihov nastanek. Spletna aplikacija medtem ne omogoča prikaza prometnih nezgod 
glede na posamezne kraje oziroma naselja v Sloveniji. 
𝑟𝑎𝑧𝑚𝑒𝑟𝑗𝑒𝑅𝐸 =
š𝑡. 𝑝𝑟𝑜𝑚𝑒𝑡𝑛𝑖ℎ 𝑛𝑒𝑧𝑔𝑜𝑑
š𝑡. 𝑝𝑟𝑒𝑏𝑖𝑣𝑎𝑙𝑐𝑒𝑣 𝑟𝑒𝑔𝑖𝑗𝑒
 
 
(3.4) 
 
S pomočjo koncepta statistične značilnosti bomo poskusili ugotoviti, ali določena 
statistična regija oziroma občina značilno vpliva na pojavnost prometnih nezgod. Rezultat 
bomo lahko označili kot statistično značilen, če p-vrednost ne presega 0,05 ali 5%. 
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V nadaljevanju bomo primerjali, v kakšnem številu se v naselju in izven naselja zgodijo 
prometne nezgode za različne kategorije resnosti poškodb udeležencev. Prav tako nas 
zanima, kakšno je število prometnih nezgod po regijah, ki imajo za posledico hude telesne 
poškodbe udeležencev ali smrtne izide, ter v kakšnem deležu se pojavljajo glede na število 
vseh prometnih nezgod v regiji. Delež, izražen v odstotkih, dobimo s pomočjo enačbe 
(3.5), ki predstavlja enostaven procentni izračun. To enačbo bomo uporabili tudi za izračun 
deležev, ki jih bomo obravnavali v nadaljevanju naloge. 
𝑝 =
𝑑 ∙ 100%
𝑜
 
 
(3.5) 
 
Za potrebe dosedanje analize uporabimo podatke o vseh prometnih nezgodah, ki so na 
voljo v bazi podatkov, torej v  obdobju med leti 1994-2017. Zaradi poenostavitve tudi 
predpostavimo, da se število prebivalcev po regijah v tem časovnem obdobju ni 
spremenilo. 
 
Potrebne podatke pridobimo z nastavitvijo sledečih kriterijev v spletni aplikaciji: 
‐ datum; 
‐ statistična regija; 
‐ občina; 
‐ naselje; 
‐ klasifikacija. 
 
 
3.3.2 Porazdelitev prometnih nezgod glede na vrsto ceste 
V bazi podatkov o prometnih nezgodah ločimo med enajstimi vrstami cest v Sloveniji. 
Število prometnih nezgod na teh cestah je predvsem odvisno od dolžine posameznih vrst 
cest. Najprej bomo prikazali, kakšna je porazdelitev prometnih nezgod po vrstah cest glede 
na dolžine posameznih vrst cest. Tukaj si bomo pomagali z enačbo (3.6), kjer število 
prometnih nezgod na posamezni vrsti ceste delimo z dolžino ceste v kilometrih. Tako 
lahko približno ugotovimo, kako nevarne so posamezne vrste cest z vidika možnosti za 
nastanek prometnih nezgod. Prav tako bomo prikazali, v kakšnem deležu so se zgodile 
prometne nezgode po vrstah cest v statističnih regijah, ne upoštevajoč različne dolžine cest 
v posamezni regiji. 
𝑟𝑎𝑧𝑚𝑒𝑟𝑗𝑒𝐶𝐸 =
š𝑡. 𝑝𝑟𝑜𝑚𝑒𝑡𝑛𝑖ℎ 𝑛𝑒𝑧𝑔𝑜𝑑
𝑑𝑜𝑙ž𝑖𝑛𝑎 𝑐𝑒𝑠𝑡𝑒
 
 
(3.6) 
 
V nadaljevanju bomo prikazali, v kakšnem številu so se zgodile prometne nezgode po 
vrstah cest, ki imajo za posledico hude telesne poškodbe udeležencev ali smrtne izide, ter v 
kakšnem deležu se pojavljajo glede na število vseh prometnih nezgod na tej vrsti ceste. 
 
Tukaj upoštevamo podatke o vseh prometnih nezgodah, ki so na voljo v bazi podatkov v 
obdobju med leti 1998-2017. V letih 1997/1998 je namreč prišlo do sprememb zakona o 
cestah, zato so podatki o prometnih nezgodah v obdobju pred tem pomanjkljivi in jih za 
potrebe analize ne bomo upoštevali. Dolžine posameznih vrst cest pridobimo od Direkcije 
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Republike Slovenije za infrastrukturo [33], pri čemer upoštevamo povprečne dolžine cest 
glede na pridobljene podatke po letih. 
 
Ostale potrebne podatke pridobimo z nastavitvijo sledečih kriterijev v spletni aplikaciji: 
‐ datum; 
‐ statistična regija; 
‐ vrsta ceste; 
‐ klasifikacija; 
 
 
3.3.3 Vpliv časovnih parametrov na pojavnost prometnih 
nezgod 
S pomočjo preglednice in diagrama bomo najprej prikazali, kakšna je porazdelitev 
prometnih nezgod po letih v obdobju 1994-2017. Prav tako nas zanima povprečno število 
prometnih nezgod po mesecih v letu, dnevih v tednu in urnih intervalih. Tako bomo skušali 
ugotoviti, ali v določenem časovnem obdobju prihaja do izrazitega povečanja števila 
prometnih nezgod. 
 
V nadaljevanju bomo ugotovili, ali noč značilno vpliva na povečanje števila prometnih 
nezgod, ki imajo za posledice hude telesne poškodbe udeležencev ali smrtne izide, glede 
na skupno število prometnih nezgod. Tukaj bomo prav tako upoštevali vse prometne 
nezgode, ki so na voljo v BPN med leti 1994-2017. 
 
Veliko ljudi verjame, da v času polne lune prihaja do povečanega števila prometnih 
nezgod. Prikazali bomo povprečno število prometnih nezgod v obdobju med leti 2005-
2010, kot tudi povprečno število prometnih nezgod na dan polne lune, dan pred polno luno 
ter dva dni pred polno luno. Tako bomo poskusili ugotoviti, ali v času polne lune prihaja 
do različnega števila prometnih nezgod v primerjavi z ostalimi dnevi. 
 
S pomočjo koncepta statistične značilnosti bomo poskusili ugotoviti, ali sledeči časovni 
faktorji vplivajo na povečano pojavnost prometnih nezgod: čas dneva, dan v tednu in 
lunine mene. Rezultat bomo lahko označili kot statistično značilen, če p-vrednost ne 
presega 0,05 ali 5%. 
 
Potrebne podatke pridobimo z nastavitvijo sledečih kriterijev v spletni aplikaciji: 
‐ datum; 
‐ mesec; 
‐ dan v tednu; 
‐ dan/noč; 
‐ urni interval; 
‐ klasifikacija. 
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3.3.4 Udeleženci v prometnih nezgodah 
Udeležence prometnih nezgod bomo najprej analizirali po starostnih skupinah, ki so nam 
na voljo kot eden izmed kriterijev za prikaz podatkov v spletni aplikaciji. Najprej bomo 
prikazali skupno število udeležencev v prometnih nezgodah glede na starostne skupine. 
Poleg tega bomo prikazali tudi razmerje števila udeležencev glede na število prebivalcev, 
ki spadajo k enaki starostni skupini. To bomo storili s pomočjo enačbe (3.7). Tako bomo 
poskusili ugotoviti, v katero starostno skupino spadajo udeleženci, ki so v povprečju 
najpogosteje udeleženi v prometnih nezgodah. Prav tako bomo prikazali, kakšno je skupno 
število hudo poškodovanih ali smrtno ponesrečenih udeležencev v prometnih nezgodah po 
starostnih skupinah. 
𝑟𝑎𝑧𝑚𝑒𝑟𝑗𝑒𝑈𝐷 =
š𝑡. 𝑢𝑑𝑒𝑙𝑒ž𝑒𝑛𝑐𝑒𝑣
š𝑡. 𝑝𝑟𝑒𝑏𝑖𝑣𝑎𝑙𝑐𝑒𝑣
 
 
(3.7) 
 
V nadaljevanju bomo prikazali skupno število prometnih nezgod, ki so jih povzročili 
povzročitelji pod vplivom alkohola, prav tako po starostnih skupinah povzročiteljev. Poleg 
tega bomo tudi prikazali, kakšen je delež takšnih prometnih nezgod glede na skupno 
število povzročenih nezgod s strani povzročiteljev iz enake starostne skupine. Prikazali 
bomo tudi delež prometnih nezgod s hudimi telesnimi poškodbami ali smrtnimi izidi, ki so 
jih povzročili povzročitelji pod vplivom alkohola. Tako bomo poskusili ugotoviti, kako 
pogosto se prometne nezgode končajo s hudimi posledicami, kadar je povzročitelj pod 
vplivom alkohola. 
 
Analizirali bomo tudi prometne nezgode, ki vključujejo šibke skupine udeležencev v 
prometu: motoriste, kolesarje in pešce. Za vse tri skupine udeležencev bomo prikazali 
število prometnih nezgod za različne kategorije resnosti poškodb po starostnih skupinah. 
Poleg tega bomo tudi prikazali, v kakšnem številu so na različnih vrstah cest povzročili 
prometne nezgode s hudo telesno poškodbo ali smrtnim izidom, ter kakšen je delež takšnih 
prometnih nezgod glede na skupno število povzročenih nezgod na posamezni vrsti ceste. 
 
Za potrebe zgoraj omenjene analize udeležencev ponovno uporabimo podatke o vseh 
prometnih nezgodah, ki so na voljo v bazi podatkov, torej v  obdobju med leti 1994-2017. 
Podatke o starosti prebivalcev pridobimo od Statističnega urada Republike Slovenije [34], 
pri čemer naredimo povprečje glede na podatke o starosti prebivalcev za posamezno leto. 
 
Potrebne podatke pridobimo z nastavitvijo sledečih kriterijev v spletni aplikaciji: 
‐ datum; 
‐ klasifikacija; 
‐ vrsta ceste; 
‐ vrsta udeleženca; 
‐ povzročitelj; 
‐ starostna skupina; 
‐ alkoholiziranost. 
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3.3.5 Porazdelitev prometnih nezgod glede na tip in vzrok 
Poleg že obravnavanih podatkov bomo analizirali še tipe in vzroke prometnih nezgod. 
Najprej bomo prikazali porazdelitev prometnih nezgod glede na vzrok nastanka, kot tudi 
število prometnih nezgod s hudimi telesnimi poškodbami ali smrtnimi izidi za posamezen 
vzrok. Tako bomo poskusili ugotoviti, kateri vzroki prometnih nezgod so najbolj pogosti in 
kako nevarni so z vidika hudih posledic za udeležence. 
 
Neprilagojena hitrost predstavlja pomemben dejavnik nastanka prometnih nezgod, še 
posebno tistih s hudimi posledicami. V nadaljevanju bomo prikazali porazdelitev 
prometnih nezgod zaradi neprilagojene hitrosti glede na vrste povzročiteljev. Poleg tega 
bomo za posamezno vrsto povzročitelja prikazali tudi delež prometnih nezgod s hudimi 
telesnimi poškodbami ali smrtnimi izidi, povzročenih zaradi neprilagojene hitrosti.  
 
Na koncu bomo prikazali porazdelitev prometnih nezgod glede na tip nezgode. Tudi tukaj 
bomo prikazali število prometnih nezgod s hudimi telesnimi poškodbami ali smrtnimi izidi 
za posamezen tip nezgode. Poskusili bomo ugotoviti, kakšen tip prometnih nezgod je 
najbolj pogost in kako pogosto ob tem nastanejo hude posledice za udeležence. 
 
Potrebne podatke pridobimo z nastavitvijo sledečih kriterijev v spletni aplikaciji: 
‐ datum; 
‐ klasifikacija; 
‐ vzrok; 
‐ tip; 
‐ vrsta udeleženca; 
‐ povzročitelj.
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4 Rezultati in diskusija 
V tem poglavju bomo pridobljene podatke o prometnih nezgodah (PN), ki smo jih 
analizirali s pomočjo spletne aplikacije, prikazali in primerjali med seboj. 
 
V preglednici 4.1 je prikazana krajevna porazdelitev prometnih nezgod glede na statistične 
regije v Sloveniji med leti 1994-2017. Poleg absolutnega števila prometnih nezgod je 
prikazano tudi razmerje števila prometnih nezgod glede na število prebivalcev v posamezni 
regiji za dano časovno obdobje, kar v bistvu predstavlja število prometnih nezgod na 
prebivalca. Pri tem smo predpostavili, da je število prebivalcev enako skozi celotno 
upoštevano časovno obdobje. 
 
Preglednica 4.1: Prometne nezgode glede na število prebivalcev – statistične regije 
Statistična 
regija 
Število 
prometnih 
nezgod 
Št. PN na 
prebivalca 
Statistična 
regija 
Število 
prometnih 
nezgod 
Št. PN na 
prebivalca 
Gorenjska 42271 0,208 Podravska 116275 0,361 
Goriška 24356 0,207 Pomurska 28084 0,242 
Jugovzhodna 
Slovenija 
31515 0,221 Posavska 15022 0,198 
Koroška 17344 0,244 
Primorsko-
notranjska 
12227 0,232 
Obalno-kraška 35870 0,317 Savinjska 76133 0,299 
Osrednjeslov. 147247 0,274 Zasavska 13155 0,229 
 
 
Izmed vseh regij se je največ prometnih nezgod zgodilo v Osrednjeslovenski regiji, kar 
26,3 odstotka vseh prometnih nezgod v Sloveniji. Po drugi strani se je najmanj prometnih 
nezgod zgodilo v Primorsko-notranjski regiji, le 2,2 odstotka vseh prometnih nezgod. Če 
podatke o številu prometnih nezgod primerjamo s številom prebivalcev v posamezni regiji, 
lahko okvirno ocenimo nevarnost za nastanek prometnih nezgod, gledano v daljšem 
časovnem obdobju. S pomočjo preglednice 4.1 lahko ugotovimo, da ima Podravska regija 
najvišje razmerje števila PN na prebivalca. To nam pove, da je Podravska regija nekako 
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najbolj nevarna z vidika verjetnosti za nastanek prometne nezgode. Po drugi strani ima 
Posavska regija najnižje razmerje, kar predstavlja nasprotje v primerjavi s Podravsko 
regijo. 
 
Na podlagi števila PN na prebivalca bomo še s konceptom statistične značilnosti ugotovili, 
ali Podravska regija značilno vpliva na večjo pojavnost prometnih nezgod v primerjavi z 
ostalimi regijami. S pomočjo enačb, navedenih v poglavju 3.3, bomo prišli do p-vrednosti 
in ugotovitve, ali so dobljeni rezultati statistično značilni. 
𝑍 =
𝑋 − 𝜇
𝜎
=
0,361 − 0,253
0,048
= 2,25 
 
(4.1) 
 
Na podlagi izračunane Z-vrednosti dobimo p-vrednost 0,0122. To pomeni, da obstaja le 
1,22% verjetnost, da je takšen rezultat nastal kot posledica naključja. Z več kot 95% 
gotovostjo lahko torej trdimo, da v Podravski regiji pogosteje prihaja do prometnih nezgod 
v primerjavi z ostalimi regijami. 
 
Do podobnih ugotovitev lahko pridemo tudi z analizo prometnih nezgod na ravni mestnih 
občin. Preglednica 4.2 prikazuje krajevno porazdelitev prometnih nezgod glede na mestne 
občine v Sloveniji, prav tako med leti 1994-2017. Poleg absolutnega števila prometnih 
nezgod je prikazano tudi razmerje števila prometnih nezgod glede na število prebivalcev v 
posamezni mestni občini za dano časovno obdobje. 
 
Preglednica 4.2: Prometne nezgode glede na število prebivalcev – mestne občine 
Mestna občina 
Število 
prometnih 
nezgod 
Št. PN na 
prebivalca 
Mestna občina 
Število 
prometnih 
nezgod 
Št. PN na 
prebivalca 
Celje 20313 0,411 Nova Gorica 7571 0,238 
Koper 15898 0,310 Novo mesto 10122 0,278 
Kranj 12405 0,221 Ptuj 12033 0,520 
Ljubljana 89056 0,308 Slovenj Gradec 4311 0,259 
Maribor 47621 0,429 Velenje 8218 0,251 
Murska Sobota 7125 0,378    
 
 
V tem primeru so razmerja med številom prometnih nezgod in številom prebivalcev 
nekoliko višja kot pri statističnih regijah. V mestih in urbanih področjih je gostota prometa 
običajno večja, zato je pričakovano tudi večje število prometnih nezgod. Izmed enajstih 
mestnih občin v Sloveniji se je največ prometnih nezgod zgodilo v mestni občini 
Ljubljana, kar 15,9 odstotka vseh prometnih nezgod v Sloveniji. V mestni občini Slovenj 
Gradec se je medtem zgodilo najmanj prometnih nezgod, le 0,8 odstotka vseh prometnih 
nezgod. Kot je razvidno iz preglednice 4.2, mestna občina Ptuj predstavlja najnevarnejšo 
občino, saj se je v danem časovnem obdobju zgodilo največ prometnih nezgod na 
prebivalca. To se hkrati sklada z ugotovitvijo, da je Podravska statistična regija 
najnevarnejša, saj je mestna občina Ptuj del te statistične regije. Po drugi strani lahko 
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rečemo, da je mestna občina Kranj najmanj nevarna izmed enajstih mestnih občin z vidika 
možnosti za nastanek prometne nezgode, saj ima najnižje razmerje števila PN na 
prebivalca. 
 
Na enak način kot v primeru statističnih regij bomo tudi za mestne občine ugotovili, ali 
Mestna občina Ptuj značilno vpliva na večjo pojavnost prometnih nezgod v primerjavi z 
ostalimi občinami. 
𝑍 =
𝑋 − 𝜇
𝜎
=
0,520 − 0,328
0,090
= 2,13 
 
(4.2) 
 
Na podlagi izračunane Z-vrednosti dobimo p-vrednost 0,0166. To pomeni, da obstaja le 
1,66% verjetnost, da je rezultat nastal kot posledica naključja. Z več kot 95% gotovostjo 
lahko torej trdimo, da v Mestni občini Ptuj pogosteje prihaja do prometnih nezgod v 
primerjavi z ostalimi občinami. 
 
Poleg splošne krajevne porazdelitve prometnih nezgod nas zanima tudi resnost poškodb 
udeležencev v nezgodah glede na regije in naselja. Preglednica 4.3 nam prikazuje skupno 
število prometnih nezgod, ki so se zgodile v naselju in izven naselja za vsako kategorijo 
resnosti poškodb enega ali več udeležencev v teh dogodkih, prav tako med leti 1994-2017. 
 
Prometne nezgode, ki imajo za posledice le lažje poškodbe udeležencev oziroma jih sploh 
ni, se v precej večjem deležu zgodijo v naseljih kot izven naselij. Razlog za to so večinoma 
nižje hitrosti vozil zaradi hitrostnih omejitev. K temu najbrž prispeva tudi veliko število 
nezgod pri nizkih hitrostih, ki vključujejo pešce ali kolesarje. Poleg tega lahko s pomočjo 
preglednice 4.3 ugotovimo, da se več kot polovica prometnih nezgod, ki imajo za posledice 
hujše poškodbe udeležencev ali smrtne izide, zgodi izven naselja. Tukaj gre najpogosteje 
za trčenja vozil pri visokih hitrostih, saj se tveganje za nastanek hudih telesnih poškodb 
povečuje s hitrostjo vozila. 
 
Preglednica 4.3: Prometne nezgode v naselju in izven naselja glede na resnost telesnih poškodb 
Resnost poškodb V naselju Izven naselja Skupaj 
Brez poškodbe 238151 (61,1 %) 151683 (38,9 %) 389834 
Sled poškodbe 1766 (37,9 %) 2890 (62,1 %) 4656 
Lažja telesna poškodba 81941 (59,6 %) 55534 (40,4 %) 137475 
Huda telesna poškodba 11146 (47,4 %) 12354 (52,6 %) 23500 
Smrtni izid 1229 (28,7 %) 3056 (71,3 %) 4285 
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Preglednica 4.4: Število hudih telesnih poškodb in smrtnih izidov glede na število PN v regiji 
Statistična 
regija 
Število hudih 
telesnih poškodb 
Delež glede na 
število PN (%) 
Število smrtnih 
izidov 
Delež glede na 
število PN (%) 
Gorenjska 560 1,32 143 0,34 
Goriška 340 1,40 82 0,34 
Jugovzhodna 
Slovenija 
547 1,74 139 0,44 
Koroška 244 1,41 55 0,32 
Obalno-kraška 473 1,32 123 0,34 
Osrednjeslov. 1545 1,04 300 0,20 
Podravska 846 0,73 257 0,22 
Pomurska 290 1,03 67 0,24 
Posavska 191 1,27 52 0,35 
Primorsko-
notranjska 
215 1,76 43 0,35 
Savinjska 911 1,20 219 0,29 
Zasavska 145 1,10 42 0,32 
 
 
Preglednica 4.4 nam prikazuje števila prometnih nezgod po statističnih regijah, ki imajo za 
posledice hude telesne poškodbe udeležencev ali smrtne izide, poleg tega tudi njihov 
odstotek glede na skupno število prometnih nezgod v posamezni regiji. Najbolj izrazita je 
ugotovitev, da nobena regija močno ne odstopa v odstotku hudih poškodb ali smrtnih 
izidov. Prav tako je število PN s takšnimi posledicami zelo majhno, v nobenem primeru ne 
presega dveh odstotkov vseh PN. Jugovzhodna Slovenija ima sicer najvišji odstotek v obeh 
primerih, vendar s precej majhno razliko glede na ostale statistične regije. 
 
V preglednici 4.5 so prikazana števila prometnih nezgod glede na vrsto ceste med leti 
1998-2017. Poleg tega nam preglednica prikazuje tudi število prometnih nezgod na 1 km 
ceste v danem časovnem obdobju. 
 
Na podlagi števila prometnih nezgod na 1 km ceste lahko hitro cesto označimo kot najbolj 
nevarno vrsto ceste z vidika verjetnosti za nastanek prometne nezgode. Vendar moramo pri 
tem upoštevati pretvorbe nekaterih odsekov hitrih cest v avtoceste skozi leta, kar lahko 
pomeni rahlo odstopanje med prikazanimi rezultati. Glavna cesta I. reda je po številu PN 
na 1 km ceste najbližje hitri cesti, zato jo prav tako lahko označimo kot nevarno cesto. Na 
lokalnih cestah se je v danem časovnem obdobju zgodilo največ prometnih nezgod, vendar 
glede na skupno dolžino lokalnih cest lahko rečemo, da obstaja precej manjša verjetnost za 
nastanek prometne nezgode kot v primeru hitrih cest, avtocest ali glavnih cest. 
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Preglednica 4.5: Prometne nezgode glede na vrsto ceste 
Vrsta ceste Število prometnih nezgod 
Št. prometnih nezgod 
na 1 km ceste 
Avtocesta 34543 68,5 
Glavna cesta I. reda 38966 83,9 
Glavna cesta II. reda 23002 50,6 
Regionalna cesta I. reda 29162 30,9 
Regionalna cesta II. reda 36152 28,7 
Regionalna cesta III. reda 27112 12,9 
Hitra cesta 10245 99,0 
Lokalna cesta1 279694 20,8 
Turistična cesta 2204 3,8 
Legenda: 1 – vključuje naselje z uličnim sistemom in brez uličnega sistema 
 
 
Preglednica 4.6 nam medtem prikazuje dejanske deleže prometnih nezgod po kategorijah 
cest v statističnih regijah. Pri tem niso upoštevane razlike med dolžinami posameznih vrst 
cest. Če predpostavimo, da je število PN na posameznih vrstah cest dokaj sorazmerno 
skupni dolžini teh cest, potem na podlagi prikazanih podatkov v preglednici lahko 
sklepamo, v kakšnem deležu prevladujejo določene vrste cest v posamezni statistični regiji. 
 
Preglednica 4.6: Delež prometnih nezgod glede na vrsto ceste in statistične regije 
Statistična 
regija 
Delež prometnih nezgod (%) 
AC G1 G2 R1 R2 R3 HC LC TC 
Gorenjska 6,4 2,3 4,3 14,8 8,4 4,7 1,7 52,9 1,2 
Goriška 0 3,3 20,5 9,6 7,1 8,4 4,2 42,5 0,5 
Jugovzhodna 
Slovenija 
2,8 0 13 11,9 7,0 9,3 6,7 45,8 0,7 
Koroška 0 34,8 3,7 16,1 4,9 5,7 0 29,5 0,9 
Obalno-
kraška 
8,3 11,2 8,3 2,4 5,9 5,7 0,9 53,2 0,8 
Osrednjeslov. 12,5 3,2 3,3 1,7 3,2 3,0 2,5 68,3 0,1 
Podravska 3,9 12,6 0 3,0 7,0 5,7 2,2 62,5 0,5 
Pomurska 3,3 9,4 0,5 12,2 13,8 8,8 0,1 49,0 0,3 
Posavska 4,4 13,5 0 12,3 6,8 9,4 6,4 44,3 0,1 
Primorsko-
notranjska 
18,6 17,1 0 5,4 13,6 3,8 0,2 35,0 2,4 
Savinjska 6,9 8,3 5,3 3,7 13,9 6,9 0 51,2 0,2 
Zasavska 0,3 0,4 20,9 19,1 4,9 1,0 0 48,2 0,6 
Legenda: AC - avtocesta, G1 - glavna cesta I. reda, G2 - glavna cesta II. reda, R1 - regionalna cesta I. reda, R2 - 
regionalna cesta II. reda, R3 - regionalna cesta III. reda, HC - hitra cesta, LC - lokalna cesta (vključuje naselje z uličnim 
sistemom in brez uličnega sistema), TC - turistična cesta 
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Preglednica 4.7: Prometne nezgode s hudimi posledicami glede na število PN na cesti 
Vrsta ceste 
Število hudih 
telesnih poškodb 
Delež glede na 
število PN (%) 
Število smrtnih 
izidov 
Delež glede na 
število PN (%) 
Avtocesta 882 2,55 316 0,91 
Glavna cesta I. 
reda 
1633 4,19 379 0,97 
Glavna cesta II. 
reda 
1359 5,91 286 1,24 
Regionalna cesta 
I. reda 
1485 5,09 355 1,22 
Regionalna cesta 
II. reda 
2203 6,09 467 1,29 
Regionalna cesta 
III. reda 
1485 5,48 257 0,95 
Hitra cesta 291 2,84 105 1,02 
Lokalna cesta1 9157 3,27 994 0,36 
Turistična cesta 155 7,03 30 1,36 
Legenda: 1 – vključuje naselje z uličnim sistemom in brez uličnega sistema 
 
 
Za posamezne statistične regije smo prikazali število PN s hudimi telesnimi poškodbami in 
smrtnimi izidi, sedaj to storimo še za posamezne vrste cest. V preglednici 4.7 so tako 
prikazana števila PN po vrstah cest, ki imajo za posledice hude telesne poškodbe 
udeležencev ali smrtne izide, poleg tega tudi njihov odstotek glede na skupno število PN 
na posamezni vrsti ceste. S pomočjo preglednice lahko ugotovimo, da se je na turističnih 
cestah zgodil največji delež PN, ki imajo za posledico hude telesne poškodbe kot tudi 
smrtne izide, glede na skupno število PN na tej vrsti ceste. Turistične ceste predstavljajo 
najmanjši delež izmed vseh cest v Sloveniji, vendar se, kot kaže, prometne nezgode na tej 
vrsti ceste nekoliko pogosteje končajo s hudimi posledicami. 
 
V nadaljevanju so prikazane porazdelitve prometnih nezgod glede na različne časovne 
parametre. Preglednica 4.8 nam prikazuje število PN po letih, v obdobju med leti 1994-
2017. Za bolj nazorno primerjavo števila PN po letih si pomagamo z diagramom, ki je 
prikazan na sliki 4.1. Tukaj lahko najprej opazimo več kot enkratno povečanje števila PN v 
letu 2000 v primerjavi z letom prej. Razlog za to so najbrž spremembe zakonov o prometu, 
ki so vplivale na zapisovanje in vnašanje podatkov o prometnih nezgodah v bazo podatkov.  
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Preglednica 4.8: Prometne nezgode po letih 
Leto 
Število prometnih 
nezgod 
Leto 
Število prometnih 
nezgod 
1994 15242 2006 29918 
1995 15964 2007 28676 
1996 16178 2008 20436 
1997 16710 2009 19722 
1998 14581 2010 20065 
1999 15828 2011 21573 
2000 35559 2012 20999 
2001 36165 2013 18158 
2002 36204 2014 17609 
2003 38641 2015 17297 
2004 40263 2016 17322 
2005 29581 2017 17059 
 
 
V letu 2004 se je zgodilo največ prometnih nezgod v Sloveniji, natančneje 40263. Od 
takrat do danes se število PN v povprečju vsako leto zmanjšuje, vključno z dvema večjima 
preskokoma, v letih 2005 in 2008. Vendar se število PN v zadnjih nekaj letih bistveno ne 
zmanjšuje, kar pomeni, da obstaja prostor za napredek pri izboljšanju prometne varnosti v 
Sloveniji in zmanjševanju števila prometnih nezgod. 
 
 
 
Slika 4.1: Diagram števila prometnih nezgod po letih 
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Preglednica 4.9 nam prikazuje skupno število prometnih nezgod po mesecih, za dano 
časovno obdobje. Za boljšo primerjavo teh podatkov si pomagamo še z diagramom, ki je 
prakazan na sliki 4.2. Tukaj je število PN dokaj enakomerno porazdeljeno po mesecih v 
letu, saj je največje odstopanje med dvema meseca le 2,2 odstotka. 
 
Preglednica 4.9: Prometne nezgode po mesecih med leti 1994-2017 
Mesec Število prometnih nezgod Delež (%) 
januar 41391 7,4 
februar 39203 7,0 
marec 43860 7,8 
april 44787 8,0 
maj 48632 8,7 
junij 49956 8,9 
julij 48098 8,6 
avgust 47420 8,5 
september 49236 8,8 
oktober 51745 9,2 
november 45831 8,2 
december 49591 8,9 
 
 
 
Slika 4.2: Diagram števila prometnih nezgod po mesecih v letu 
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Porazdelitev prometnih nezgod po dnevih v tednu nam prikazuje preglednica 4.10, grafični 
prikaz pa nam omogoča diagram, ki je prikazan na sliki 4.3. Tukaj lahko opazimo, da se ob 
petkih v povprečju zgodi največ PN, ob nedeljah pa najmanj. Razlog za manjše število PN 
ob nedeljah je najbrž dejstvo, da se večini prebivalcev ni potrebno udeleževati prometa 
zaradi službe ali drugih obveznosti. Ob petkih medtem glede na podatke velja dokaj 
nasprotno, razlogi za to so med drugim lahko povečanje števila udeležencev v prometu ter 
njihovo psihofizično stanje. 
 
Preglednica 4.10: Prometne nezgode po dnevih v tednu med leti 1994-2017 
Dan v tednu Število prometnih nezgod Delež (%) 
ponedeljek 82495 14,7 
torek 78795 14,1 
sreda 81291 14,5 
četrtek 82145 14,7 
petek 97930 17,5 
sobota 78050 13,9 
nedelja 59044 10,5 
 
 
 
Slika 4.3: Diagram števila prometnih nezgod po dnevih v tednu 
 
S pomočjo koncepta statistične značilnosti bomo ugotovili, ali petek značilno vpliva na 
večjo pojavnost prometnih nezgod v primerjavi z ostalimi dnevi v tednu. 
𝑍 =
𝑋 − 𝜇
𝜎
=
97930 − 79964
10831
= 1,66 
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Na podlagi izračunane Z-vrednosti dobimo p-vrednost 0,0485. To pomeni, da obstaja 
4,85% verjetnost, da je takšen rezultat nastal kot posledica naključja. Tudi v tem primeru je 
rezultat statistično značilen, saj lahko z več kot 95% gotovostjo trdimo, da ob petkih 
nastane več prometnih nezgod v primerjavi z ostalimi dnevi v tednu. 
 
V sklopu analize prometnih nezgod glede na časovne parametre nas zanima tudi 
porazdelitev po urnih intervalih, kar nam prikazuje preglednica 4.11. Prikazano je skupno 
število PN v danem časovnem obdobju, ki so se zgodile v določenih urnih intervalih. Tudi 
v tem primeru si bomo zaradi bolj nazornega prikaza pomagali z diagramom, ki je prikazan 
na sliki 4.4. 
 
Preglednica 4.11: Prometne nezgode po urnih intervalih med leti 1994-2017 
Urni interval 
Število prometnih 
nezgod 
Urni interval 
Število prometnih 
nezgod 
00-01 8327 12-13 31923 
01-02 7025 13-14 35000 
02-03 5878 14-15 40708 
03-04 5672 15-16 41586 
04-05 5907 16-17 36819 
05-06 11851 17-18 34548 
06-07 20638 18-19 32756 
07-08 24231 19-20 28079 
08-09 24678 20-21 22944 
09-10 27893 21-22 19913 
10-11 31593 22-23 16553 
11-12 33239 23-24 11989 
 
 
Potek števila prometnih nezgod je v tem primeru povsem logičen in pričakovan. Kot lahko 
vidimo na diagramu, največje število dogodkov nastopi v časovnem intervalu med 14. in 
16. uro. Običajno je takrat v prometu največ udeležencev, kar posledično poveča možnosti 
za nastanek novih prometnih nezgod. Ravno nasprotno se medtem dogaja v časovnem 
intervalu med 2. in 4. uro. Takrat se v povprečju zgodi najmanj prometnih nezgod, kar je 
ponovno v največji meri povezano s številom udeležencev v prometu ob tem nočnem času. 
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Slika 4.4: Diagram števila prometnih nezgod po urnih intervalih 
 
Tudi v tem primeru bomo s pomočjo koncepta statistične značilnosti ugotovili, ali urni 
interval 15-16h vpliva na večjo pojavnost prometnih nezgod v primerjavi z ostalimi urnimi 
intervali v dnevu. 
𝑍 =
𝑋 − 𝜇
𝜎
=
41586 − 23073
11532
= 1,61 
 
(4.4) 
 
Na podlagi izračunane Z-vrednosti dobimo p-vrednost 0,0537. To pomeni, da obstaja 
5,37% verjetnost, da je takšen rezultat nastal kot posledica naključja. V tem primeru 
rezultat ni statistično značilen, saj je dobljena p-vrednost presegla stopnjo značilnosti v 
višini 0,05. 
 
Ugotovili smo lahko, da se prometne nezgode v precej manjšem številu dogajajo ponoči, 
vendar nas prav tako zanima, v kolikšni meri noč vpliva na povečanje možnosti za 
nastanek hudih posledic pri prometnih nezgodah. Pri tem si pomagamo s preglednico 4.12, 
ki nam prikazuje skupno število prometnih nezgod podnevi in ponoči v obdobju med leti 
1994-2017, ki imajo za posledice hude telesne poškodbe udeležencev ali smrtne izide. 
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Preglednica 4.12: Prometne nezgode s hudo telesno poškodbo ali smrtnim izidom podnevi in 
ponoči 
Čas dneva 
Število prometnih nezgod 
skupno s hudo telesno poškodbo s smrtnim izidom 
Dan 398720 15866 (4,0 %) 2443 (0,6 %) 
Noč 143971 6871 (4,8 %) 1744 (1,2 %) 
 
 
Odstotek prometnih nezgod s hudimi posledicami je ponoči nekoliko višji v primerjavi z 
odstotkom takšnih prometnih nezgod podnevi. Pri tem najbolj izstopa dejstvo, da je ponoči 
odstotek PN s smrtnim izidom podvojen. 
 
Preglednica 4.13 prikazuje povprečno število prometnih nezgod na dan v času polne lune 
med leti 2005-2010. Ugotovimo lahko, da se dva dni pred polno luno v povprečju zgodi 
celo manj prometnih nezgod v primerjavi z ostalimi dnevi. Na dan polne lune se v 
povprečju zgodi skoraj enako število PN kot v drugih dnevih, medtem ko se en dan pred 
polno luno prav tako povprečno zgodi manj PN. 
 
Preglednica 4.13: Število prometnih nezgod na dan ob polni luni med leti 2005-2010 
Povprečno število prometnih nezgod na dan med leti 2005-2010 
Vsi dogodki Na dan polne lune Dan pred polno luno 
Dva dni pred polno 
luno 
105,0 105,5 103,9 102,9 
 
 
S pomočjo koncepta statistične značilnosti bomo ugotovili, ali dan polne lune značilno 
vpliva na pojavnost prometnih nezgod v primerjavi z ostalimi dnevi. 
𝑍 =
𝑋 − 𝜇
𝜎
=
105,5 − 105,0
40,4
= 0,012 
 
(4.5) 
 
Na podlagi izračunane Z-vrednosti dobimo p-vrednost 0,4952. To pomeni, da obstaja 
49,52% verjetnost, da je takšen rezultat nastal kot posledica naključja. V tem primeru 
rezultat ni statistično značilen, saj je dobljena p-vrednost znatno presegla stopnjo 
značilnosti v višini 0,05. 
 
Enako storimo še za dan pred polno luno. 
𝑍 =
𝑋 − 𝜇
𝜎
=
103,9 − 105,0
40,4
= −0,027 
 
(4.6) 
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Na podlagi izračunane Z-vrednosti dobimo p-vrednost 0,4892. To pomeni, da obstaja 
48,92% verjetnost, da je takšen rezultat nastal kot posledica naključja. Tudi v tem primeru 
rezultat ni statistično značilen, saj je dobljena p-vrednost znatno presegla stopnjo 
značilnosti v višini 0,05. 
 
Na koncu storimo enako še za dva dni pred polno luno. 
𝑍 =
𝑋 − 𝜇
𝜎
=
102,9 − 105,0
40,4
= −0,052 
 
(4.7) 
 
Na podlagi izračunane Z-vrednosti dobimo p-vrednost 0,4792. To pomeni, da obstaja 
47,92% verjetnost, da je takšen rezultat nastal kot posledica naključja. Tudi v tem primeru 
rezultat ni statistično značilen, saj je dobljena p-vrednost znatno presegla stopnjo 
značilnosti v višini 0,05. Na podlagi ugotovitev lahko rečemo, čas polne lune značilno ne 
vpliva na razliko števila prometnih nezgod, vendar to lahko trdimo le za obravnavani 
vzorec. 
 
V nadaljevanju bomo analizirali udeležence v prometnih nezgodah v obdobju med leti 
1994-2017. Preglednica 4.14 nam prikazuje skupno število udeležencev v PN, razvrščenih 
v devet starostnih skupin. Poleg tega nam preglednica prikazuje tudi razmerje števila 
udeležencev v PN glede na število prebivalcev enake starostne skupine. 
 
Preglednica 4.14: Število udeležencev v prometnih nezgodah po starostnih skupinah 
Starostna skupina 
udeleženca 
Število udeležencev v PN 
Število udeležencev v PN na 
prebivalca 
0 - 7 let 5316 0,03 
8 - 14 let 9439 0,06 
15 - 17 let 15442 0,21 
18 - 24 let 186099 1,04 
25 - 34 let 231096 0,79 
35 - 44 let 192310 0,62 
45 - 54 let 153565 0,54 
55 - 64 let 86164 0,35 
nad 65 let 64696 0,21 
 
 
Na podlagi razmerja lahko okvirno ugotovimo, v katero starostno skupino spadajo 
udeleženci, ki so najpogosteje udeleženi v prometnih nezgodah. Udeleženci, stari med 18 
in 24 let, so glede na število prebivalcev enake starostne skupine najpogosteje udeleženi v 
PN. V absolutnem številu je medtem največ udeleženih v PN starih med 25 in 34 let. 
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Preglednica 4.15: Število povzročiteljev prometnih nezgod s hudimi posledicami po starostnih 
skupinah 
Starostna skupina 
povzročitelja 
Število povzročiteljev PN s 
hudo telesno poškodbo 
Število povzročiteljev PN s 
smrtnim izidom 
0 - 7 let 121 8 
8 - 14 let 518 24 
15 - 17 let 853 68 
18 - 24 let 5467 998 
25 - 34 let 5345 1058 
35 - 44 let 3883 833 
45 - 54 let 3182 651 
55 - 64 let 1991 379 
nad 65 let 2034 473 
 
V preglednici 4.15 je prikazano število povzročiteljev po starostnih skupinah, ki so 
povzročili prometne nezgode, v katerih je bila vsaj ena oseba huje telesno poškodovana ali 
smrtno ponesrečena. Otroci do 14. leta starosti, ki so v bazi prometnih nezgod označeni kot 
povzročitelji, so v prometu udeleženi večinoma kot pešci, kolesarji ali vozniki kolesa z 
motorjem. 
 
Alkohol je pomemben dejavnik nastanka prometnih nezgod, saj posredno ali neposredno 
vpliva na odločitve povzročiteljev. Preglednica 4.16 nam prikazuje število PN, ki so jih 
povzročili povzročitelji pod vplivom alkohola po starostnih skupinah. Poleg tega je 
prikazan delež takšnih PN glede na skupno število povzročenih PN s strani povzročiteljev 
enake starostne skupine. 
 
Preglednica 4.16: Prometne nezgode povzročene pod vplivom alkohola po starostnih skupinah  
Starostna skupina 
povzročitelja 
Število povzročenih PN pod 
vplivom alkohola 
Delež glede na skupno 
število povzročenih PN (%) 
8 - 14 let 19 0,7 
15 - 17 let 642 9,2 
18 - 24 let 10320 8,6 
25 - 34 let 12421 9,5 
35 - 44 let 10393 10,1 
45 - 54 let 7916 9,7 
55 - 64 let 4060 9,0 
nad 65 let 1892 4,9 
 
 
S pomočjo podane preglednice lahko ugotovimo, da največji delež alkoholiziranih 
povzročiteljev spada v starostno skupino med 25 in 34 let, okrog 10% vseh povzročiteljev 
v tej starostni skupini. Med povzročitelji do 14 let obstaja izrazito majhen delež 
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alkoholiziranih povzročiteljev, ki so v prometu udeleženi kot kolesarji ali vozniki kolesa z 
motorjem in so običajno edini udeleženec v prometni nezgodi. 
 
Preglednica 4.17 nam prikazuje, kakšen je delež prometnih nezgod s hudimi telesnimi 
poškodbami ali smrtnimi izidi glede na skupno število prometnih nezgod, ki so jih 
povzročili alkoholizirani povzročitelji. Tukaj lahko ugotovimo, da se okrog 20 odstotkov 
PN, ki jih povzročijo alkoholizirani povzročitelji, stari med 18 in 44 let, konča s hudimi 
telesnimi poškodbami udeležencev. V primeru smrtnih izidov je odstotek nekoliko višji, 
saj več kot 26 odstotkov PN, ki jih povzročijo alkoholizirani povzročitelji, stari med 18 in 
64 let, ima za posledico smrtno ponesrečene udeležence. 
 
Preglednica 4.17: Prometne nezgode s hudimi posledicami pod vplivom alkohola po 
starostnih skupinah  
Starostna skupina 
povzročitelja 
Delež povzročenih PN pod vplivom alkohola (%) 
s hudo telesno poškodbo s smrtnim izidom 
8 - 14 let 0,6 0 
15 - 17 let 13,4 14,7 
18 - 24 let 20,2 24,0 
25 - 34 let 20,7 29,0 
35 - 44 let 20,7 26,4 
45 - 54 let 17,9 26,3 
55 - 64 let 15,9 26,4 
nad 65 let 7,8 12,1 
 
 
V nadaljevanju bomo analizirali prometne nezgode, ki vključujejo šibke skupine 
udeležencev v prometu. Preglednica 4.18 nam prikazuje skupno število PN motoristov 
glede na resnost poškodb udeležencev in starostne skupine. Ugotovimo lahko, da največ 
motoristov udeleženih v PN spada v starostno skupino med 25 in 34 let, hkrati je tudi 
odstotek PN s smrtnim izidom najvišji, kadar je med udeleženci motorist iz omenjene 
starostne skupine. 
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Preglednica 4.18: Prometne nezgode motoristov po resnosti poškodb in starostnih skupinah 
Starostna 
skupina 
Resnost poškodb udeležencev 
Smrtni izid 
Težja 
telesna 
poškodba 
Lažja 
telesna 
poškodba 
Sled 
poškodbe 
Brez 
poškodbe 
Skupaj 
8 - 14 let 0 15 24 2 15 56 
15 - 17 let 26  (2,1 %) 242 598 33 325 1224 
18 - 24 let 127 (4,1 %) 721 1484 77 713 3122 
25 - 34 let 208 (4,7 %) 963 2173 60 1027 4431 
35 - 44 let 100 (3,5 %) 658 1422 21 662 2863 
45 - 54 let 88 (4,4 %) 474 968 5 469 2004 
55 - 64 let 29 (3,3 %) 210 421 3 223 886 
nad 65 let 16 (4,3 %) 98 147 2 106 369 
 
 
Preglednica 4.19 nam prikazuje število motoristov, udeleženih v prometnih nezgodah s 
hudimi telesnimi poškodbami ali smrtnimi izidi glede na vrsto ceste. Poleg tega je prikazan 
tudi delež takšnih PN glede na skupno število PN za posamezno vrsto ceste. Tukaj lahko 
opazimo, da je na regionalnih cestah 2. reda največje število PN s smrtnimi izidi, ki 
vključujejo motoriste, kot tudi njihov delež glede na skupno število PN na tej vrsti ceste. V 
naseljih ter na lokalnih cestah je medtem število takšnih PN precej manjše, kot tudi njihov 
delež. Glavne in regionalne ceste so glede na ugotovitve najbolj nevarne za motoriste. 
 
Preglednica 4.19: Prometne nezgode motoristov s hudimi posledicami po vrsti ceste 
Vrsta ceste 
Število hudih 
telesnih poškodb 
Delež glede na 
število PN na 
cesti (%) 
Število smrtnih 
izidov 
Delež glede na 
število PN na 
cesti (%) 
Avtocesta 62 20,6 16 5,3 
Glavna cesta I. reda 276 23,0 61 5,1 
Glavna cesta II. reda 253 24,5 61 5,9 
Regionalna cesta I. 
reda 
429 28,3 87 5,7 
Regionalna cesta II. 
reda 
514 25,9 116 5,8 
Regionalna cesta III. 
reda 
240 24,5 38 3,9 
Hitra cesta 25 22,5 5 4,5 
Naselje z uličnim 
sistemom 
384 15,9 36 1,5 
Naselje brez 
uličnega sistema 
266 21,7 31 2,5 
Lokalna cesta 441 19,2 58 2,5 
Turistična cesta 35 27,3 3 2,3 
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Kolesarje bomo obravnavali podobno kot motoriste. V preglednici 4.20 je prikazano 
skupno število PN kolesarjev glede na resnost poškodb udeležencev in starostne skupine. 
Ugotovimo lahko, da se število smrtnih izidov povečuje s starostjo kolesarjev, udeleženih v 
PN. Ravno tako je delež smrtnih izidov glede na število PN največji pri kolesarjih, starejših 
od 55 let. Vendar največje število kolesarjev, udeleženih v PN, spada v starostno skupino 
med 45 in 54 let. 
 
Preglednica 4.21 nam prikazuje število kolesarjev, udeleženih v prometnih nezgodah s 
hudimi telesnimi poškodbami ali smrtnimi izidi glede na vrsto ceste, kot tudi delež takšnih 
PN glede na skupno število PN za posamezno vrsto ceste. S pomočjo preglednice lahko 
ugotovimo, da se je v naselju in na lokalnih cestah zgodilo največ PN s hudimi 
posledicami. To lahko tudi predpostavimo glede na dejstvo, da se največje število 
kolesarjev nahaja ravno na teh vrstah cest. V bazi podatkov je zabeležen le en primer smrti 
kolesarja na avtocesti, zato ga ne bomo primerjali s številom smrtnih izidov na drugih 
vrstah cest. Največji delež PN s hudimi posledicami, ki vključujejo kolesarje, se je tako 
zgodil na glavnih in regionalnih cestah. Najbolj verjeten razlog za to so višje hitrosti vozil 
pri trku s kolesarjem, kar lahko pripelje do bolj hudih posledic. 
 
Preglednica 4.20: Prometne nezgode kolesarjev po resnosti poškodb in starostnih skupinah 
Starostna 
skupina 
Resnost poškodb udeležencev 
Smrtni izid 
Težja 
telesna 
poškodba 
Lažja 
telesna 
poškodba 
Sled 
poškodbe 
Brez 
poškodbe 
Skupaj 
0 - 7 let 1 (0,3 %) 38 226 7 54 326 
8 - 14 let 17 (1,2 %) 277 1394 64 328 1394 
15 - 17 let 15 (1,0 %) 153 1083 42 282 1575 
18 - 24 let 17 (0,7 %) 249 1685 58 467 2476 
25 - 34 let 21 (0,7 %) 298 2217 35 441 3012 
35 - 44 let 34 (1,1 %) 449 2189 48 439 3159 
45 - 54 let 67 (1,8 %) 554 2503 37 486 3647 
55 - 64 let 67 (2,1 %) 588 2161 23 402 3241 
nad 65 let 121 (2,1 %) 711 1898 34 326 3090 
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Preglednica 4.21: Prometne nezgode kolesarjev s hudimi posledicami po vrsti ceste 
Vrsta ceste 
Število hudih 
telesnih poškodb 
Delež glede na 
število PN na 
cesti (%) 
Število smrtnih 
izidov 
Delež glede na 
število PN na 
cesti (%) 
Avtocesta 3 18,8 1 6,3 
Glavna cesta I. reda 77 14,7 13 2,5 
Glavna cesta II. reda 83 18,6 12 2,7 
Regionalna cesta I. 
reda 
190 20,3 32 3,4 
Regionalna cesta II. 
reda 
215 17,0 45 3,6 
Regionalna cesta III. 
reda 
178 18,3 31 3,2 
Hitra cesta 2 18,2 0 0 
Lokalna cesta 747 12,9 58 1,0 
Naselje z uličnim 
sistemom 
994 11,8 51 0,6 
Naselje brez 
uličnega sistema 
354 17,4 28 1,4 
Turistična cesta 35 23,5 2 1,3 
 
 
Kod zadnjo skupino šibkih udeležencev v prometu bomo obravnavali pešce, prav tako na 
podoben način kot motoriste in kolesarje. Preglednica 4.22 nam prikazuje skupno število 
prometnih nezgod pešcev glede na resnost poškodb udeležencev in starostne skupine. 
Tukaj lahko najprej ugotovimo, da so pešci, starejši od 65 let, v precej večjem številu 
udeleženi v prometnih nezgodah v primerjavi s pešci drugih starostnih skupin. Glede na 
poslabšane telesne sposobnosti najstarejše skupine pešcev je ta podatek povsem logičen in 
pričakovan. Posledično je tudi delež PN s smrtnimi izidi za to skupino pešcev največji. 
 
Preglednica 4.22: Prometne nezgode pešcev po resnosti poškodb in starostnih skupinah 
Starostna 
skupina 
Resnost poškodb udeležencev 
Smrtni izid 
Težja 
telesna 
poškodba 
Lažja 
telesna 
poškodba 
Sled 
poškodbe 
Brez 
poškodbe 
Skupaj 
0 - 7 let 18 (1,9 %) 181 682 38 31 950 
8 - 14 let 17 (1,0 %) 308 1256 57 95 1733 
15 - 17 let 14 (1,2 %) 185 869 30 62 1160 
18 - 24 let 34 (2,1 %) 224 1178 37 137 1610 
25 - 34 let 45 (2,9 %) 271 1055 38 127 1536 
35 - 44 let 83 (5,0 %) 293 1108 44 129 1657 
45 - 54 let 112 (5,5 %) 461 1254 29 168 2024 
55 - 64 let 131 (6,7 %) 535 1133 36 127 1962 
nad 65 let 303 (8,0 %) 1187 2109 61 151 3811 
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Preglednica 4.23: Prometne nezgode pešcev s hudimi posledicami po vrsti ceste 
Vrsta ceste 
Število hudih 
telesnih poškodb 
Delež glede na 
število PN na 
cesti (%) 
Število smrtnih 
izidov 
Delež glede na 
število PN na 
cesti (%) 
Avtocesta 27 21,4 39 31,0 
Glavna cesta I. reda 148 25,6 40 6,9 
Glavna cesta II. reda 99 28,9 28 8,2 
Regionalna cesta I. 
reda 
152 23,1 58 8,8 
Regionalna cesta II. 
reda 
196 26,6 71 9,6 
Regionalna cesta 
III. reda 
149 26,0 47 8,2 
Hitra cesta 10 41,7 4 16,7 
Lokalna cesta 946 20,3 133 2,9 
Naselje z uličnim 
sistemom 
1011 17,7 86 1,5 
Naselje brez 
uličnega sistema 
146 21,1 31 4,5 
Turistična cesta 9 22,0 4 9,8 
 
 
 
Slika 4.5: Diagram števila prometnih nezgod šibkih udeležencev 
 
Preglednica 4.23 nam prikazuje število pešcev, udeleženih v prometnih nezgodah s hudimi 
telesnimi poškodbami ali smrtnimi izidi glede na vrsto ceste, kot tudi delež takšnih PN 
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glede na skupno število PN za posamezno vrsto ceste. Ugotovimo lahko, da se je v naselju 
in na lokalnih cestah zgodilo največ PN s smrtnimi izidi pešcev. Vendar glede na skupno 
število PN na teh vrstah cest je delež PN s smrtnimi izidi daleč najmanjši v primerjavi z 
drugimi vrstami cest, predvsem zaradi nizkih hitrosti vozil. Ravno zaradi tega je delež PN s 
smrtnimi izidi pešcev največji na avtocestah in hitrih cestah, čeprav se takšni primeri 
pojavljajo bolj redko. 
 
Za bolj nazoren pregled števila prometnih nezgod motoristov, kolesarjev in pešcev si lahko 
pomagamo z diagramom, ki je prikazan na sliki 4.5. Tukaj lahko primerjamo število PN 
vseh treh šibkih skupin udeležencev, ki so se zgodile v obdobju med leti 1994-2017. 
 
V nadaljevanju bomo obravnavali prometne nezgode glede na vzrok nastanka med leti 
1994-2017. Preglednica 4.24 nam prikazuje število PN glede na vzrok nastanka, kot tudi 
število PN s hudo telesno poškodbo ali smrtnim izidom za posamezen vzrok. 
Neprilagojena hitrost je drugi najpogostejši vzrok nastanka PN, na prvem mestu je premik 
z vozilom. Vendar se je zaradi neprilagojene hitrosti zgodilo največje število PN s hudo 
telesno poškodbo ali smrtnim izidom. Nepravilna stran oziroma smer vožnje je tretji 
najpogostejši vzrok nastanka PN. 
 
Po drugi strani se je najmanj prometnih nezgod zgodilo zaradi nepravilnosti na vozilu, 
nepravilnosti na cesti ali nepravilnega ravnanja pešca. Vendar se je 26,3 odstotkov PN 
zaradi nepravilnega ravnanja pešca končalo s hudo telesno poškodbo ter 5,3 odstotkov s 
smrtnim izidom vsaj enega udeleženca, kar predstavlja največji delež PN s hudimi 
posledicami med vsemi vzroki. 
 
Preglednica 4.24: Prometne nezgode glede na vzrok nastanka 
Vzrok Skupno število PN 
Število PN s hudo 
telesno poškodbo 
Število PN s 
smrtnim izidom 
Neprilagojena hitrost 115054 8485 (7,4 %) 1843 (1,6 %) 
Nepravilnosti na cesti 1046 56 (5,4 %) 1 (0,1 %) 
Nepravilnost pešca 3355 884 (26,3 %) 179 (5,3 %) 
Neupoštevanje pravil o 
prednosti 
84950 4559 (5,4 %) 526 (0,6 %) 
Nepravilno 
prehitevanje 
21374 1286 (6,0 %) 262 (1,2 %) 
Premiki z vozilom 117457 1079 (0,9 %) 113 (0,1 %) 
Nepravilna stran/smer 
vožnje 
88287 4561 (5,2 %) 1139 (1,3 %) 
Nepravilnosti v tovoru 3027 48 (1,6 %) 6 (0,2 %) 
Nepravilnosti na 
vozilu 
959 38 (4,0 %) 9 (0,9 %) 
Neustrezna varnostna 
razdalja 
79335 715 (0,9 %) 14 (0,02 %) 
Ostalo 44906 1789 (4,0 %) 193 (0,4 %) 
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Neprilagojena hitrost je torej glavni vzrok za nastanek prometnih nezgod s hudimi 
posledicami. Preglednica 4.25 nam prikazuje število povzročenih PN zaradi neprilagojene 
hitrosti glede na vrsto povzročitelja, kot tudi število povzročenih PN s hudo telesno 
poškodbo ali smrtnim izidom za posamezno vrsto povzročitelja. 
 
Vozniki osebnih avtomobilov so povzročili veliko večino prometnih nezgod zaradi 
neprilagojene hitrosti, kar je tudi pričakovano.  Vendar se je le 1,4 odstotka teh PN končalo 
s smrtnim izidom vsaj enega izmed udeležencev, kar predstavlja majhen delež v primerjavi 
s PN, povzročenimi s strani drugih vrst povzročiteljev. Vozniki motornih koles so na 
tretjem mestu po številu povzročenih PN zaradi neprilagojene hitrosti, pri čemer se je 6,4 
odstotka teh PN končalo s smrtnim izidom vsaj enega udeleženca. 
 
Preglednica 4.25: Prometne nezgode zaradi neprilagojene hitrosti po vrsti povzročitelja 
Vrsta povzročitelja 
Skupno število 
povzročenih 
PN 
Število povzročenih 
PN s hudo telesno 
poškodbo 
Število povzročenih 
PN s smrtnim 
izidom 
Voznik oseb. avtomobila 97078 5678 (5,8 %) 1361 (1,4 %) 
Voznik avtobusa 336 32 (9,5 %) 9 (2,7 %) 
 Voznik motornega kolesa 4249 1317 (31,0 %) 273 (6,4 %) 
 Kolesar 2612 579 (22,2 %) 53 (2,0 %) 
Pešec 340 128 (37,6 %) 68 (20 %) 
Voznik kolesa z motorjem 1907 348 (18,2 %) 29 (1,5 %) 
Voznik kombiniranega 
vozila 
653 47 (7,2 %) 10 (1,5 %) 
Voznik traktorja 249 48 (19,2 %) 11 (4,4 %) 
Voznik tovornega vozila 6173 323 (5,2 %) 120 (1,9 %) 
Voznik delovnega stroja 43 5 (11,6 %) 2 (4,7 %) 
 
 
Na koncu bomo analizirali še prometne nezgode glede na tipe, ki so zapisani v bazi 
podatkov. Preglednica 4.26 nam prikazuje porazdelitev PN glede na tip nezgode, kjer je 
poleg skupnega števila PN prikazano še število PN s hudimi posledicami in smrtnimi izidi 
udeležencev. Bočno trčenje predstavlja najpogostejši tip PN, naletno trčenje oziroma 
trčenje od zadaj je na drugem mestu, medtem ko je oplazenje tretji najpogostejši tip PN. 
 
Tukaj lahko tudi ugotovimo, da se povozitev pešca izmed vseh tipov PN najpogosteje 
konča s smrtnim izidom udeleženca, kar je tudi pričakovano. Čelno trčenje je medtem na 
drugem mestu po deležu smrtnih izidov. Po drugi strani se pri oplazenju, povoženju živali 
ali trčenju v stoječe vozilo zgodi najmanjši delež PN s smrtnim izidom udeleženca. 
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Preglednica 4.26: Prometne nezgode glede na tip 
Tip Skupno število PN 
Število PN s hudo 
telesno poškodbo 
Število PN s 
smrtnim izidom 
Bočno trčenje 126790 4699 (3,7 %) 800 (0,6 %) 
Čelno trčenje 62265 5430 (8,7 %) 1283 (2,1 %) 
Naletno trčenje 88835 1486 (1,7 %) 221 (0,2 %) 
Oplazenje 73395 840 (1,1 %) 88 (0,1 %) 
Povozitev pešca 11964 2798 (23,4 %) 612 (5,1 %) 
Prevrnitev vozila 32545 3494 (10,7 %) 501 (1,5 %) 
Povozitev živali 4509 85 (1,9 %) 6 (0,1 %) 
Trčenje v objekt 56867 2608 (4,6 %) 590 (1,0 %) 
Trčenje v stoječe vozilo 66266 369 (0,6 %) 51 (0,1 %) 
Ostalo 36305 1689 (4,7 %) 133 (0,4 %) 
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5 Zaključki 
 
V diplomski nalogi smo analizirali prometne nezgode, zapisane v javno dostopni bazi 
prometnih nezgod. Ob pregledu literature smo pridobili boljšo predstavo o nastanku in 
poteku prometnih nezgod ter poškodbah udeležencev, ki jih lahko zasledimo v bazi 
podatkov. 
 
Prišli smo do naslednjih rezultatov in ugotovitev: 
1) V časovnem obdobju med leti 1994-2017 se je izmed vseh statističnih regij zgodilo 
največ prometnih nezgod na prebivalca v Podravski regiji, na ravni mestnih občin pa v 
mestni občini Ptuj. S pomočjo stopnje značilnosti smo ugotovili, da je rezultat 
statistično značilen in razlike res obstajajo. 
2) Na hitrih cestah, avtocestah in glavnih cestah I. reda se je zgodilo največ prometnih 
nezgod na 1 km ceste. Na regionalnih cestah II. reda in turističnih cestah se je zgodil 
največji delež prometnih nezgod s hudimi posledicami. 
3) Leta 2004 se je zgodilo največ prometnih nezgod v Sloveniji, v zadnjih nekaj letih se 
število nezgod postopno zmanjšuje. V povprečju se je zgodilo največ prometnih 
nezgod ob petkih, ter v urnem intervalu med 14. in 16. uro. Na podlagi stopnje 
značilnosti lahko z več kot 95% gotovostjo trdimo, da petek res vpliva na večjo 
pojavnost prometnih nezgod. Tega ne moremo trditi tudi v primeru urnih intervalov in 
luninih men, kjer obstaja večja verjetnost, da je rezutlat posledica naključja. 
4) Največ udeležencev v prometnih nezgodah spada v starostno skupino med 18 in 24 let 
glede na število prebivalcev te starostne skupine. Več kot 26 odstotkov prometnih 
nezgod, ki so jih povzročili alkoholizirani povzročitelji, stari med 18 in 64 let, se je 
končalo s smrtnim izidom. Med šibkimi udeleženci v prometu največji delež smrtno 
ponesrečenih udeležencev predstavljajo pešci, stari nad 65 let. 
5) Neprilagojena hitrost je najpogostejši vzrok nastanka prometnih nezgod s hudimi 
telesnimi poškodbami ali smrtnimi izidi. Najpogostejši povzročitelji takšnih prometnih 
nezgod so vozniki osebnih avtomobilov, na drugem mestu so vozniki motornih koles. 
Bočno trčenje predstavlja najpogostejši tip prometne nezgode, temu sledita naletno 
trčenje in oplazenje. Izmed vseh tipov prometnih nezgod se povozitev pešca 
najpogosteje konča s smrtnim izidom. 
Zaključki 
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Podatke o prometnih nezgodah smo analizirali s pomočjo javno dostopne spletne 
aplikacije. Pokazali smo, da je spletna aplikacija učinkovito orodje, ki nam omogoča 
obdelavo in prikaz dogodkov na podlagi interaktivnega zemljevida. Iz baze prometnih 
nezgod smo tako pridobili tiste podatke, ki ustrezajo zastavljenim parametrom.  
 
Med obravnavo podatkov o prometnih nezgodah samo lahko ugotovili tudi nekatere 
nedoslednosti, ki z različnih vidikov vplivajo na kakovost podatkov. Zaradi nekaterih 
sprememb zakonov je v preteklosti prihajalo do precejšnjih razlik v številu zapisanih 
prometnih nezgod na letni ravni. V diplomski nalogi smo tudi omenili lokacije prometnih 
nezgod, ki so v številnih primerih zapisane k najbližji hišni številki. V takšnih primerih 
pogosto težko ugotovimo, na katerem odseku ceste se je prometna nezgoda dejansko 
zgodila. Poleg tega smo ugotovili tudi nekatere pomanjkljive podatke o udeležencih, kar 
posledično vpliva na napačen izpis števila prometnih nezgod glede na določene kriterije. 
Vendar omenjeni problemi veljajo za majhen delež zapisanih prometnih nezgod v bazi 
podatkov, zato niso znatno vplivali na rezultate analiz. 
 
 
Predlogi za nadaljnje delo 
 
Za namen izboljšanja kakovosti podatkov o prometnih nezgodah je zaželeno odpraviti 
nekatere nedoslednosti. Lokacije prometnih nezgod so že v nekaterih primerih pridobljene 
z GPS sprejemnikom kot načinom geolociranja, kar zagotavlja visoko natančnost. V 
prihodnje bi s popolno uvedbo tega načina geolociranja odpravili dvome o lokacijah 
prometnih nezgod. Prav tako bi lahko ob uvedbi števcev prometa dodali vrednost 
povprečnega letnega dnevnega prometa (PLDP) k podatkom o prometnih nezgodah, še 
posebno na področjih z visoko gostoto prometa. Tako bi lahko ugotovili, kako določena 
gostota prometa vpliva na pojavnost prometnih nezgod. 
 
Spletna aplikacija že sedaj ponuja veliko izbiro kriterijev za omejitev prikaza podatkov o 
prometnih nezgodah. Poleg že obstoječih kriterijev v povezavi z udeleženci bi lahko dodali 
še kriterij za stopnjo alkoholiziranosti (vrednost alkotesta) ter dolžino trajanja vozniškega 
staža. Z uvedno števcev prometa bi v spletni aplikaciji lahko dodali še kriterij za vrednost 
PLDP, kjer bi natančneje omejili prikaz prometnih nezgod glede na gostoto prometa na 
določenih cestnih odsekih. 
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